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1 Innledning 
1.1 Oppgavens tema og avgrensing 
Oppgaven vil behandle problemer forbundet med last fra skip som faller over bord. Last 
skal i denne sammenheng forstås som gjenstander. Og det avgrenses følgelig mot laster 
i væskeform som fraktes i bulk (tankskip).  
 
Selv om problemene nok i stor grad vil være like dersom andre gjenstander fra skip 
faller over bord, velger jeg, for i størst mulig grad å relatere problemstillingen til 
praktiske situasjoner, å avgrense temaet til last, som er et snevrere ord enn gjenstander. 
Jeg vil imidlertid benytte ordet gjenstand som betegnelse for lasten der det virker 
naturlig. 
 
Kun situasjoner der lasten har falt over bord ved en ulykke, behandles. Jeg tar derfor 
ikke for meg tilfeller der skipet bevisst dumper last, enten dette skjer av kommersielle 
grunner eller for å redde skipet (engelsk: ”jettisoning”). 
 
Jeg behandler spørsmålene om hvorvidt noen1 er ansvarlig for å rapportere om, rydde 
opp i eller betale kostnadene ved at myndighetene rydder opp i last som er falt over 
bord. Også andre enn myndighetene kan tenkes å utføre opprydding som andre er 
ansvarlig for. Reglene om refusjon av utgifter, samt bergingsreglene åpner i noen grad 
for dette. Men jeg ser det som mest praktisk at myndighetene forestår oppryddingen, og 
avgrenser fremstillingen til dette. Jeg velger også å avgrense mot spørsmål knyttet til 
erstatning overfor skadelidende tredjeparter samt erstatning for eventuelle miljøskader.2  
 
Den tapte last kan forårsake flere forskjellige typer av problemer. Gjenstandene kan 
skape problemer for ferdselen til sjøs (sammenstøtsfare) eller for fiskerivirksomhet 
                                                 
1 Jf pkt 2.3.7 om ansvarssubjekter. 
2 Reglene om refusjonsansvar og erstatning for miljøskade overlapper i noe grad hverandre. Jf pkt 3.1 og 
3.3.1. 
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(ødelegger fiskeredskaper) enten de flyter eller synker. Gjenstandene, typisk containere, 
kan også innholde stoffer som er farlige eller skadelige for naturmiljøet. Det vil fremgå 
i det følgende at regelverkenes anvendelighet er avhengig av hva slags last det er snakk 
om, så vel som hvilke skadelige følger tapet av gjenstandene kan medføre. 
 
Fremstillingen relaterer seg til norsk rett, og det er særlig havneloven og 
forurensingsloven, i tillegg til sjøloven, som er gjenstand for behandling. I blant er de 
norske regler bygget på internasjonale3, eller internasjonalt harmoniserte4 regler. 
Enkelte av drøftelsene kan derfor tenkes å ha interesse i et perspektiv utover de norske 
regler.5     
 
1.2 Problemets karakter og omfang 
Det er neppe et nytt problem i sjøfarten at last, og da spesielt last som er plassert på 
dekk (”dekkslast”), faller over bord i hardt vær. I dag hører man gjerne om containere 
som faller over bord. Containere er en forholdsvis ny transportenhet, men problemet har 
tidligere gjerne vært forbundet med stykktømmer og annen trelast. Dette er fortsatt 
aktuelt. Problemene med tap av containere har sammenheng med at containerskip 
plasserer store deler av lasten på dekk.6 Likeledes kan containerskipenes konstruksjon,7 
samt næringens knappe tidsmarginer8 være viktige medvirkende årsaker til at lasten 
havner i sjøen.  
                                                 
3 Folkerettslige regler, typisk internasjonale konvensjoner. 
4 Med dette mener jeg at reglenes innhold er harmonisert over landegrensene. Et eksempel er sjøloven, 
som er resultat av et felles nordisk samarbeid. 
5 Særlig gjelder dette, slik jeg ser det, spørsmål om hvem som har plikt til å lokalisere tapt last (staten, 
skipet eller lasteeier), jf pkt 2.2.2. Hvem som bør være ansvarlig for opprydding og kostnader forbundet 
med dette, jf pkt 2.3.7.5, 3.3.1 og 3.4.2.2. Også miljøbergingsreglenes anvendelighet i forhold til last som 
har falt over bord er et spørsmål som har interesse utover norsk rett. 
6 Moderne containerskip frakter opp til 76% av lasten på dekk, jf Amrie; side 1. 
7 Lavt fribord og høy GM (lavt tyngdepunkt). Lavt tyngdepunkt gir, kort sagt, raskere frekvens på skipets 
sideveis bevegelser (”natural rolling period” blir kortere – skipet blir ”stivere”). Dette medfører at 
akselerasjonskreftene som virker på lasten blir høye når skipet ruller med bølgene. Jf Santa Clara report; 
side 8 flg. Gard News; side 30. 
8Containerskip er ofte kritisert for å gå med for høy fart og/ eller ugunstig kurs i dårlig vær, hvilket kan 
fremprovosere at lasten forskyver seg eller faller over bord. Jf  “Containers”; side 66. Craig-Bennett; side 
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Felles for gjenstander av noe størrelse som faller over bord, er at de kan representere en 
fare for ferdselen til sjøs. En kollisjon med en flytende container kan lett senke et 
mindre fartøy.9 I enkelte kretser blir flytende containere referert til som en alvorlig fare 
for ferdselen, eller om ikke annet; en stor kilde til bekymring.10 Riktignok må 
sannsynligheten for å treffe en container betegnes som svært liten,11 men manglende 
mulighet til å oppdage og styre unna dem oppleves som truende.12 Jeg har ikke lykkes 
med å finne referater fra saker der tapte containere har medført skade på andre fartøyer. 
Dette trenger imidlertid ikke å bety at så ikke skjer. Det opplyses dels fra 
kaskoforsikringsselskaper13, men også gjennom populærtidsskifter14 at en del fartøyer 
mener å ha truffet flytende containere.15 Det er nok likevel svært vanskelig for den 
”skadelidte” å godtgjøre at det eventuelt dreide seg om en gjenstand fra et skip, og i 
tilfellet fra hvilket skip.  
 
For større skip, som er kaskoforsikret gjennom NSPL, presumeres det at skipet var 
usjødyktig dersom det ”springer lekk mens det er flott”, jf NSPL §3-22(2). For å ikke 
miste retten til forsikringsutbetaling på grunn av at skipet var usjødyktig, jf NSPL §3-
                                                                                                                                               
2. Amrie; side 2. I rapporten vedrørende Santa Clara (Santa Clara report) ble høy fart i forhold til 
værforholdene ansett for å være en medvirkende årsak til at lasten falt over bord. 
9 Containere er laget for å være tette. Forholdet mellom volum (79m3 for en 40fots container ) og 
maksimalvekt (34 tonn) innebærer at containerne i teorien vil flyte selv om de er fullastet. (For 20 fots 
containere er forholdet 37m3/ 26 tonn.). Containerskipet SHERBRO mistet 88 containere over bord i den 
engelske kanal den 9.desember 1993. En del av containerne ble funnet igjen i Tyskland opptil 3mnd 
senere (Lord Donaldson; side 476).  
10 Særlig blant jordomseilere. Det norske laget i Volvo Ocean Race 2001 (”djuice dragoons”) uttrykte stor 
bekymring for flytende containere (muntlig opplysning). 
11 Enkelte hevder at så mye som 10 000 containere faller over bord hvert år (Amrie; side 2. Craig-
Bennet); side 2. Det finnes ikke noe register som fører rapport over tap av containere. Næringen er selv, 
av åpenlyse grunner, lite interessert i å offentliggjøre nøyaktige tall. 
12 Containere flyter antakelig i vannskorpen og er ikke mulig å observere på radar. 
13 Muntlige opplysninger fra Gard Marine (større skip) og Pantaenus (lystfartøyer). 
14 Jf. Yachting Monthly. 
15 Bl.a. hevder solo-seileren Ellen MacArthur, som ble kjent etter å ha blitt nummer to i den prestisjefylte 
regattaen Vendée Globe (2000-2001), at hun kolliderte med en flytende container i Atlanterhavet. 
Tankskipet PRESTIGE som havarerte utenfor kysten av Portugal i november 2002, påsto først at det 
hadde truffet en flytende gjenstand (noe som neppe er sannsynlig, skadens størrelse tatt i betraktning)   
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22(1), kan den forsikrede sannsynliggjøre at lekkasjen skyldtes et annet forhold – for 
eksempel sammenstøt med en flytende gjenstand. Av denne grunn kan det antas at skip 
som kanskje egentlig er usjødyktige, prøver seg med å påberope at sammenstøt med en 
flytende gjenstand var årsaken. Kaskoassurandørene er derfor skeptiske til påstander om 
sammenstøt med flytende gjenstander.16  
 
Et kanskje mer alvorlig problem har man der last som inneholder miljøfarlige stoffer 
faller over bord. Store mengder giftige kjemikalier og stoffer fraktes i pakkede 
containere,17 og det finnes ingen regler som forbyr at containere inneholdende slike 
stoffer lastes på dekk. Det kan lett oppstå en situasjon der giftige gjenstander driver i 
land og forårsaker miljøødeleggelser. Hittil har en rekke miljøskadelige følger blitt 
avverget.18 Et generelt trekk ved utviklingen av miljøvernrelaterte regler innenfor 
sjøfarten er at forandringer har skjedd som følge av alvorlige ulykker.19 I relasjon til 
problemer med farlig last ser det derimot ut til at man kan ha reglene klare i på 
forhånd.20 
                                                 
16 Muntlig opplysning fra Gard Marine. 
17 Jf Broadus/ Vartanov; side 86 flg. 
18 Sherbro(1993) (jf fotnote 9), Tokyo Express(1997) (muntlig opplysninger fra det engelske 
transportministerium), Santa Clara(1992) (Santa Clara report) og Dana Optima(1985) (ND 1988 s 80). 
19 Særlig gjelder dette utviklingen av oljesølsreglene, jf Torrey Canyon(1967) og Amoco Cadiz(1978). 
Også OPA-reglene i USA var motivert av Exxon Valdez –ulykken (1989) 
20 En konvensjon om transport av farlige og skadelige stoffer, HNS-konvensjonen, er vedtatt men ikke 
trådt i kraft. Det arbeides også i IMO med en vrakfjerningskonvensjon. 
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2 Rapportering, lokalisering og opprydding 
2.1 Rapporteringsplikt 
2.1.1 Innledning 
Regler om rapportering der last har falt over bord er avhengig av hva som mistes og 
hvilke farer som kan tenkes å følge av hendelsen. For det første finnes det regler knyttet 
til tap av miljøfarlig last. Reglene i denne kategorien har som viktigste formål å legge 
til rette for at myndigheter og andre kan forberede seg på en forurensingsfare. Tid til 
forberedelser kan være avgjørende for at man skal kunne begrense forurensingsskader 
så mye som mulig. Tap av skadelige eller farlig last i sjøen vil medføre plikter og 
omkostninger i tillegg til å kunne være straffbart.21 Rapporteringsplikten må også sees 
som en plikt til å ”melde seg”, og plikten blir dermed et virkemiddel ved håndhevelsen 
av forurensingslovgivningen. En annen kategori omhandler rapportering av farer for 
ferdselen til sjøs. Denne plikten kan være aktuell der lasten kan føre til sammenstøt med 
skip, hva enten lasten flyter eller er sunket. Det finnes også enkelte regler om 
rapporteringsplikt som har et særskilt saklig eller geografisk virkeområde. De sistnevnte 
regler behandles separat i pkt 2.1.4. Reglene om rapporteringsplikt bygger i det 
vesentlige på internasjonale regler.  
 
2.1.2 Regler basert på SOLAS- og MARPOL-konvensjonen 
2.1.2.1 Hvordan og når utløses rapporteringsplikt? 
Faremeldingsforskriften22, som inkorporerer deler av SOLAS-konvensjonen, gjør alle 
skipsførere ansvarlige for å rapportere om farer for ferdselen som de kommer over, jf 
                                                 
21 Jf forurensingsloven kap 10 
22 Jf FOR 1980-05-27 1. Gitt med hjemmel i LOV 1893-07-20 1 §370, jf Sjøloven §512. 
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SOLAS kap V reg 31,23 herunder om ”dangerous derelict” (farlige gjenstander) som 
observeres. I tilfeller der last faller over bord og flyter bør dette forstås slik at skipet 
selv er den første til å observere faren, og således ansvarlig for å rapportere om den.24  
 
Dersom det som mistes over bord kan klassifiseres som farlige eller skadelige stoffer i 
pakket form skal det også rapporteres i henhold til rapporteringsforskriften25, jf §4(1) b). 
Forskriften bygger på MARPOL–konvensjonens Protokoll I, jf Marpol art 8. Hva som 
regnes som farlige eller skadelige stoffer i pakket form fremgår av forskriftens §2 b) nr 
2; alle stoffer som er identifisert i IMDG-koden er omfattet. MARPOL Protokoll I Art. 
II (1) b) oppstiller rapporteringsplikt ved tap av ”harmful substances” i pakket form. 
Begrepet er definert i protokollens artikkel 2 nr 2. Definisjonen synes ikke å reservere 
begrepet for det som omfattes av IMDG-koden slik det gjøres i rapporteringsforskriften 
§2 b) nr 2. I praksis er nok likevel de fleste skadelige stoffer identifisert i IMDG-koden.  
 
2.1.2.2 Den ansvarlige for rapporteringen 
Skipsføreren oppstilles naturlig nok som ansvarlige for at rapportering skjer både etter 
rapporteringsforskriften, jf §3, og faremeldingsforskriften, jf §3 nr 1 som inkorporerer 
SOLAS kap V.26  
 
2.1.2.3 Rapportens innhold 
Rapporteringsforskriftens §5 har en rekke krav til hva som skal rapporteres der 
miljøfarlig last er falt over bord. Eksempelvis skal skipets posisjon, kurs og fart på 
hendelsestidspunktet oppgis så vel som mengden og typen av det forurensende eller 
farlige stoffet. Også den eventuelle fraktenhetens offisielle registreringsmerke og 
nummer skal oppgis. 
                                                 
23 Forskriften inkorporerer SOLAS reg 2 og 3, som etter revisjonen av SOLAS kap V (2000) tilsvarer reg 
31 og 32. Forskriften er altså ikke oppdatert, og gir således ikke tilstrekkelig hjemmel. Det er imidlertid 
ikke tvil om at SOLAS reg 31 flg skulle ha vært inkorporert.  
24 Sjøfartsdirektoratet legger, i følge muntlig opplysning, en slik oppfatning til grunn. 
25 Jf FOR 1987-04-02 231. Gitt hjemmel i sjødyktighetsloven §114(1) nr 7. 
26 Jf fotnote nr 23. 
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Av SOLAS kap V reg 32 fremgår det hva slags informasjon som må være med i en 
rapport om farer for ferdselen. Det skal gis en beskrivelse av faren, dvs om det er is, 
containere, tømmerstokker etc., samt opplyses om posisjonen der faren ble observert. 
 
Utkastet til vrakfjerningskonvensjonen27 oppstiller mer konkrete krav til rapportens innhold. 
Konvensjonen oppstiller plikt til å rapportere om vrak, herunder faller også skipets last, jf utkastets art 1 
nr 3c). Rapporten skal inneholde ”..all relevant information necessary…. to determine whether…..poses a 
hazard..”, jf art 6. Det gis videre en presis men ikke uttømmende liste over informasjon som skal være 
med, derunder ”the precise location of the wreck”, jf art 6 litra a). Dersom last faller over bord og flyter 
vil det være umulig å rapportere om gjenstandenes nøyaktige posisjon – de vil forflytte seg kontinuerlig 
med strøm, bølger og vind. Plikten kan i denne situasjonen derfor ikke tas helt bokstavlig. Selv om det 
fremgår av referater fra utarbeidelsesprosessen28 at bestemmelsen  ikke er ment å medføre noe mer enn 
det som følger av andre regelverk (SOLAS og MARPOL), ser man her eksempler på det motsatte. 
 
2.1.2.4 Sanksjoner 
Brudd på plikten til å rapportere i henhold til faremeldingsforskriften og 
rapporteringsforskriften er straffbart, jf faremeldingsforskriften §5, sml straffeloven 
§339 og rapporteringsforskriften §8, sml straffeloven §427. Forsett er likestilt med 
uaktsomhet i begge relasjoner. 
 
2.1.3 Regler basert på forurensingslovens kapittel 6 om ”akutt forurensing” 
Forurensingsloven har særlige regler om ”akutt forurensning”, jf kapittel 6. Det sentrale 
i kapittelet er at det oppstilles beredskapsplikt for blant annet kommunene. Kapittelet 
har imidlertid også regler som kan tenkes å utvide forurenserens plikter i forhold til 
lovens øvrige regler. I forurensingsloven §39 oppstilles således en plikt for ”den 
ansvarlige” til å varsle dersom ”akutt forurensning” inntreffer. Hva som menes med 
uttrykket ”akutt forurensning” fremgår av §38. Det sentrale er at forurensningen må 
være ”av betydning” og at den inntreffer ”plutselig”. I relasjon til temaet last som faller 
over bord, kan det legges til grunn at det siste kravet oppfylles. Om loven tilsier en 
varslingsplikt når last faller over bord er derfor avhengig av om forurensningen kan sies 
å være av betydning. Vurderingen av dette må gjøres konkret. Av forarbeidene fremgår 
                                                 
27 Jf IMO-dokument LEG 85/3. 
28 Jf IMO-dokument LEG 82/5/1; side 4. 
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det at en må se hen til skadevirkningene ikke bare av det enkelte tilfellet, men også 
”hyppigheten av slike ulykker og deres samlede virkninger”.29 Vurderingen vil måtte ta 
utgangspunkt i kvantumet og farlighetsgraden av de stoffene som (kan) tilføres sjøen.. 
 
Av §39 fremgår det at det er ”nærmeste politimyndighet” som skal varsles. Dette må 
antas å være vanskelig for et passerende skip å forholde seg til. Sterke reelle hensyn 
tilsier derfor at rapportering i tråd med rapporteringsforskriften30 skal være tilstrekkelig. 
 
Det kan følgelig oppsummeres med at rapporteringsplikten som følger av 
forurensingslovens regler om akutt forurensing, neppe medfører annet enn det som 
følger av rapporteringsforskriften med hjemmel i sjødyktighetsloven. Den nøyaktige 
grensen for hva som er forurensing ”av betydning” er hovedsaklig bare av betydning for 
hvilken hjemmel som kan benyttes som grunnlag for rapporteringsplikten, og jeg 
behandler ikke dette nærmere 
 
2.1.4 Spesielle regler for bestemte områder eller pliktsubjekter 
Forskrift om maritim trafikk i Oslofjorden har en særlig regel om rapporteringsplikt.31 
Reglene har, som navnet antyder, et begrenset geografisk virkeområde som er definert i 
forskriftens §3-1. Det er også nærmere bestemmelser om hva slags skip som omfattes 
av reglene, jf §1-3 flg. Av forskriftens §2-6 nr. 5 fremgår det at skip skal melde fra 
dersom de blir ”rammet av uhell”. Kystdirektoratet er av den oppfatning at tap av last 
kan være et meldepliktig uhell. Dette støttes, etter min mening, også av en språklig 
forståelse av uttrykket. Forskriften har nærmere regler om hvordan det skal rapporteres. 
 
En særlig plikt til å rapportere er pålagt Kystverkets tjenestemenn gjennom rundskriv.32 
Tjenestemennene plikter etter dette å rapportere om nærmere beskrevne forhold som 
kan være til fare for ferdselen, herunder om større drivende gjenstander, vrak m.v. 
Rundskrivet har nærmere regler om hvordan det skal rapporteres. 
 
                                                 
29 Jf Ot.prp. nr. 11 (1979-80), side 150. 
30 Jf §7 nr 1, dvs til Sjøfartsdirektoratet eller Statens forurensingstilsyn. 
31 Jf FOR-1998-12-11-1273 
32 Jf rundskriv LB 22/28 
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2.2 Lokalisering 
2.2.1 Innledning 
Dersom last faller over bord, kan man anta at skipet som mister lasten rapporterer om 
dette til myndighetene, jf pkt 4.1. Lasten kan eksempelvis være til fare for ferdselen, til 
skade eller ulempe for liv og ressurser i havet eller den kan gjøre skade på 
fiskeredskaper. I alle tilfeller kan det være et ønske, hos myndighetene eller andre, om 
at det som har falt over bord berges eller uskadeliggjøres.  
 
Det kan være vanskelig å fastslå hvor den tapte last befinner seg. Rapporten vil nok gi 
noen utgangspunkter. Men det er ikke sikkert at skipet oppdager tapet av lasten før 
lenge etter at det har skjedd (for eksempel ved neste havneanløp33). I tillegg kommer at 
strøm og vind kan spre gjenstandene over større områder. Det kan også være usikkert 
om lasten flyter eller om den har sunket. Lokalisering av den tapte lasten kan derfor 
være svært vanskelig og ressurskrevende. I det følgende vil jeg vurdere i hvilken grad 
det kan gis pålegg om å lokalisere den tapte lasten.  
 
2.2.2 Finnes hjemmelsgrunnlag for plikt til å lokalisere tapt last? 
Påleggshjemlene i havne- og farvannsloven §18(3) og forurensingsloven §7(4) åpner for 
å pålegge ”tiltak” på nærmere vilkår. Forurensingsloven §37(1) og (2) bruker ordene 
”opprydding og fjerning” (eller ”rydde opp, fjerne”). Begrepene som er brukt taler ikke 
direkte om lokalisering, men en slik plikt kan tenkes å være underforstått – for å rydde 
opp må man nødvendigvis også finne det som skal ryddes. Forarbeidene til 
oppryddingshjemlene kommenterer ikke hvorvidt lokalisering kan omfattes av et pålegg 
om opprydding. Jeg kan heller ikke se at spørsmålet har vært aktuelt i praksis. 
 
Utgangspunktet når forvaltningen skal treffe et vedtak er at saken må være utredet ”så 
godt som mulig” jf forvaltningsloven §17(1). Uttrykket kan ikke tas helt bokstavelig,34 
                                                 
33 Dette var tilfellet da ”M/V Santa Clara 1” mistet 21 containere over bord i januar 1992, jf Santa Clara 
report.  
34Jf Eckoff, Smith; side 475-477, Graver; side 411-421. 
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men et viktig poeng er at de faktiske forhold må kartlegges. Selv om den private part har 
en plikt til å komme med opplysninger (jf rapporteringsplikten), fritar ikke dette 
forvaltningsorganet fra plikten til å utrede saken slik at vedtaket kan bygges på et riktig 
og nøyaktig faktisk grunnlag.35 I et tilfelle der last har falt over bord vil nok skipets 
rapport ofte være eneste opplysning i saken. Rapporten vil nok likevel sjelden si med 
sikkerhet hvor de tapte gjenstander befinner seg. Dersom lasten antas å flyte, vil en 
eventuell nøyaktig beskrivelse av hvor lasten ble tapt være foreldet – gjenstandene 
beveger seg jo med strøm, bølger og vind. Når det faktiske grunnlag på denne måten 
ikke er klarlagt, kan myndighetene ikke rette et pålegg om opprydding. Dersom det 
skulle være slik, ville man risikere at myndighetene overskred sin kompetanse: Kanskje 
er ikke gjenstandene innenfor norsk territorium? Og hvordan vet man at de medfører en 
fare for eksempelvis ferdselen, dersom man ikke vet hvor de er? 
 
Det er intet prinsipielt i veien for at plikten til å bringe de faktiske forhold på det rene 
skyves over på en som det kan bli aktuelt å rette et oppryddingspålegg mot. En slik plikt 
krever imidlertid et grunnlag i lov (legalitetsprinsippet). I legalitetsprinsippet ligger det 
imidlertid ikke innbakt at alle plikter må fremgå uttrykkelig av en lovtekst. En plikt kan 
følge av tolkning der andre rettskilder, eksempelvis reelle hensyn, tas i betraktning. Ved 
denne tolkningen får legalitetsprinsippet betydning på en annen måte - som 
tolkningsmoment. Hensynene bak prinsippet, særlig borgernes mulighet til å innrette 
seg etter lover og regler i samfunnet, tilsier nemlig at det stilles større krav til 
hjemmelens klarhet dersom et vedtak (eller en plikt) har stor betydning for den private 
(inngripende vedtak).36 Økonomisk kostnadskrevende vedtak kjennetegnes generelt 
ikke av å være svært inngripende.37 Men et pålegg om å lokalisere tapt last innebærer 
elementer som er umulig eller svært vanskelige å beregne. 
 
Å skulle utelukke at gjenstander befinner seg på havoverflaten innenfor et nærmere bestemt område er 
praktisk umulig, da man ikke kan undersøke hele området samtidig. Gjenstandenes drift kan medføre at 
de befinner seg i et område som man allerede har undersøkt. Å undersøke havbunnen i det området 
gjenstandene kan tenkes å ha blitt spredt i, vil også være kostnadskrevende.  
                                                 
35 Jf Graver; side 413. 
36 Jf Eckoff, Smith; side 265, Backer; side 127, Graver; side 84-87 med videre henvisninger. Se også Rt 
1995 s.530 (537). 
37 Graver; side 86. 
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Usikkerheten rundt kostnadene samt kostnadenes potensielle størrelse må derfor, etter 
min menig, medføre at et vedtak om lokalisering må ansees inngripende. Dette skulle 
tilsi at hjemmelen burde være noenlunde klar og presis. 
 
På den annen side kan det hevdes at et krav om klar hjemmel ikke gjelder på miljørettens område, av den 
grunn at langsiktige interesser da kan lide skade som følge av den enkeltes kortsiktige vinning.38 Jeg har 
derimot vanskelig for å se at man, på generelt grunnlag, skal kunne avfeie et grunnleggende trekk ved 
rettsystemet ved kun å henvise til miljøspørsmålets viktighet. 
 
Spørsmålet her blir dermed om de grunnlag som er oppstilt for å kunne pålegge 
oppryddingstiltak39 tilfredsstiller legalitetsprinsippets krav til klarhet dersom det også 
skal pålegges å lokalisere de tapte gjenstandene. Hva angår forurensingsloven §37(1) og 
(2), som taler om ”opprydding og fjerning”, synes det for meg rimelig klart at kravene 
til hjemmelsgrunnlagets klarhet forhindrer at bestemmelsen kan gi grunnlag for å 
pålegge lokalisering – opprydding og fjerning er noe annet enn å skulle lokalisere. 
Havneloven §18(3) og forurensingsloven §7(4) åpner imidlertid for å pålegge helt 
uspesifiserte ”tiltak”. Bestemmelsene står imidlertid i en sammenheng der det 
forutsettes å være på det rene at noe enten kan være til fare for ferdselen eller kunne 
medføre forurensing. Disse forhold er nettopp hva som vil måtte klarlegges ved 
lokaliseringen. Bestemmelsens kontekst tilsier dermed at de retter seg mot noe annet 
enn en plikt til å tilveiebringe de faktiske forhold. Igjen; tiltaksplikt for å hindre eller 
begrense en fare for ferdselen eller for forurensning er noe annet enn en plikt til å 
lokalisere de tapte gjenstandene. 
 
Jeg kommer derfor til at de behandlede hjemmelsgrunnlagene ikke strekker til for å 
kunne pålegge lokalisering av gjenstander som er tapt fra skip.40 
 
                                                 
38 Jf Backer; side 127 
39 Jf havneloven §18(3), forurensingsloven §§7(4), §37(1) og (2). 
40 Jf Graver; side 413-414, som synes å hevde at den privates plikt til å tilveiebringe det faktiske 
grunnlaget for et vedtak er et unntak fra forvaltningens alminnelige utredningsplikt som krever særskilt 
hjemmel. 
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I en dansk høyesterettsdom (publisert ND 1940 side 94) ble et rederi pålagt å erstatte kostnader for 
merking av et vrak (hjemmelen var den danske tillæg til strandingsloven §6). Vraket forsvant senere, og 
utgiftene til en forgjeves ettersøkning kunne myndighetene ikke kreve dekket. En dissenterende dommer 
mente imidlertid at ettersøkning måtte ansees som en del av plikten til å merke vraket. Begrunnelsen for 
at flertallet ikke fant at ettersøkning kunne være del av avmerkingsplikten, fremgår ikke. Den danske 
strandingsloven gjelder etter ordlyden kun når skib er sunket eller strandet, men hensynene som ligger til 
grunn for avgjørelsen må antakelig være de samme der last fra skip enten er sunket, strandet eller flyter. 
 
Etter amerikansk rett har eierne av farlige vrak en plikt til å ”locate and mark”.41 Plikten bygger på Rivers 
and Harbors Act fra 1899,42 og omfatter etter ordlyden kun avmerking, jf ”..mark it…”. At bestemmelsen 
ikke nevner det å lokalisere vraket, oppfattes altså ikke som hinder for at en slik plikt innfortolkes. 
Bestemmelsen omfatter, etter ordlyden, kun ”vessel, raft or other craft..” som er sunket. Plikten til å 
lokalisere vraket opphører dersom eieren ”..diligently and in good faith searches for sunken vessel but 
cannot find it…”.43  
 
Forurensingsloven §51 gir imidlertid hjemmel til å pålegge ”undersøkelser eller 
lignende tiltak” overfor den som ”har, gjør eller setter i verk noe”44 som ”fører til eller 
som det er grunn til å tro kan føre til forurensing”,45 jf 1.ledd. Bestemmelsen står i 
lovens kapittel 7. Av forurensingsloven §5(3) annet punktum følger det at regelen får 
anvendelse i forhold til skip ved ”overtredelse” av reglene om forbud mot forurensing 
og forsøpling, jf §§7(1) og 28(1), og som ledd i ”gjennomføring” av reglene om 
oppryddingsplikt, jf §§7(2) og (4), 28(3) og 37. Bestemmelsen må derfor kunne være 
anvendelig i et tilfelle der skip kan medføre forurensing. 
 
Et spørsmål er likevel i hvilke situasjoner det kan gis pålegg om undersøkelser, og 
særlig om forurensing som følge av ulykker eller uforutsette hendelser omfattes. 
Bestemmelsens ordlyd kan synes å innebære et krav om at forurensingsfaren skyldes en 
forsettelig handling, jf uttrykket ”har, gjør eller setter i verk..”.46 Uttrykket går igjen i en 
                                                 
41 Jf Blank; side 1297 og 1307 (53 Tul.L.Rev.1306 (1979-1980)) 
42 Jf 33 U.S.C. § 409. 
43 Notes of decisions pkt 78, 33 U.S.C. §409, jf Nunley v. M/V Dauntless Colocotronis, C.A.5 (La.) 1989, 
863 F.2d 1190. 
44 Uttrykket kom inn etter endring ved lov nr 33/1996. Hensikten var å bringe bestemmelsen på linje med 
forurensingslovens øvrige forbuds- og pliktregler, jf Ot.prp.nr 48 (1995-96), side 12. 
45 Jf pkt 2.3.3.3, om forurensingsbegrepet. 
46 Jf §51(1) 
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rekke av forurensingslovens andre bestemmelser, jf §§7, 49 og 78. I relasjon til §7 er 
det ikke tvilsomt at uttrykket fanger opp nærmest alle typer årsaker til forurensing.47 
Den samme forståelse må legges til grunn ved tolkingen av uttrykket i §51.48 På 
bakgrunn av dette synes det rimelig klart at også forurensing som følge av at last faller 
over bord, kan gi grunnlag for pålegg om undersøkelser.  
 
Det fremgår også av bestemmelsen at myndighetene ikke trenger å vite at noe vil 
medføre forurensing, jf §51(1) ”grunn til å tro kan føre til forurensning..”. Egentlig 
skulle dette være unødvendig å uttrykke – formålet med bestemmelsen er jo nettopp å få 
klarhet i om, hvor og i hvilken grad noe kan føre til forurensing. 
 
Et neste spørsmål er hva ”undersøkelser eller lignende tiltak”, jf §51(1), kan bestå i. 
Uttrykket gir, språklig sett, få begrensninger. Eksemplene som nevnes i forarbeidene 
spenner fra å drive kontinuerlig overvåkning av forurensingssituasjonen til å tilsette 
farge i et utslipp.49 Det synes dermed forutsatt at uttrykket skal kunne favne over de 
fleste typer av tiltak for å tilveiebringe de faktiske forhold, og jeg finner det ikke 
tvilsomt at lokalisering av mulig forurensende tapte gjenstander er et tiltak som kan 
omfattes. 
 
Undersøkelsene må videre ha et eller flere av de formål som er oppregnet i 
bestemmelsens litra a) til c). Litra a) kan se ut til å skape problemer idet det er snakk om 
hvilke problemer en ”virksomhet” kan medføre. Det passer etter min mening dårlig å 
betegne gjenstander som faller over bord som virksomhet. Begrepet bør imidlertid 
forstås som ”all menneskelig aktivitet som kan føre til forurensing..”.50 Lokalisering kan 
da pålegges for å fastslå om og i hvilken grad noe kan føre til forurensing, samt for å 
klarlegge hvordan forurensingen skal motvirkes. 
 
Ansvarssubjektet etter bestemmelsen er ”..den som har, gjør eller setter i verk noe..”, jf 
§51(1). Dersom alternativet ”har” benyttes, kan man si at den ansvarlige er eieren av 
                                                 
47 Jf Bugge; side 244; med videre henvisninger til forarbeidene. 
48 Jf fotnote nr 44 
49 Jf Ot.prp.nr. 11 (1979-80), side 163. 
50 Jf Ot.prp.nr. 48 (1995-96) side 12, også Tyrén; side 138-139. 
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gjenstandene så vel som skipet. I tilfellet uttrykket ”setter i verk” velges, må det være 
skipet som peker seg ut. I pkt 2.3.7.5 drøfter jeg hvem som bør være ansvarlig for 
oppryddingstiltak der last har falt over bord. De samme hensyn, og den samme 
konklusjon må gjelde i forhold til pålegg om å lokalisere tapte gjenstander.  
 
Bestemmelsen gjelder tilsvarende for ”virksomhet” som ”fører, eller kan føre til 
avfallsproblemer”(min utheving), jf §51 (2). Igjen blir det et spørsmål hva som menes 
med virksomhet. Det virker lite naturlig å si at den tapte lasten er en virksomhet. Skipet 
kan betegnes som en, men skipet i seg selv volder ikke avfallsproblemer – det seiler 
videre. At skipet i et spesielt tilfelle mister sin last over bord er klarligvis ikke del av de 
normale operasjoner, og hendelsen kan da vanskelig betegnes som en virksomhet. 
Bestemmelsens første ledd ble endret i 1996.51 Før endringen rammet bestemmelsen 
”virksomhet” som fører eller kan føre til forurensing. Begrepet ble erstattet med ”den 
som har, gjør eller setter i verk noe…”. Begrunnelsen for dette var at ”[b]ruken av ordet 
”virksomhet” kan gi inntrykk av §51 har en snevrere krets av ansvarlige enn §§7, 49 og 
76[nåværende 78]”.52 Og videre at ”begrensningen er verken tilsiktet eller i tråd med 
forurensingsloven for øvrig”. At bestemmelsens andre ledd ikke ble endret samtidig 
virker rart, og kommenteres ikke i proposisjonen. Jeg antar at dette beror på en inkurie, 
og at ordet ”virksomhet” må forstås i samsvar med kretsen av ansvarlige etter første 
punktum. Jeg kommer da til at det kan pålegges å lokalisere gjenstander som fører eller 
det er grunn til å tro kan føre til ”avfallsproblemer”. 
 
At bestemmelsen får tilsvarende anvendelse på ”avfallsproblemer”, jf §51(2),  kan tyde 
på at den ikke har betydning der problemene følger av ”større gjenstander”(min 
utheving), jf §28(1) annet punktum. Forbudet mot forsøpling skiller nemlig mellom 
disse kategorier av gjenstander, noe jeg behandler nærmere i pkt 2.3.3.2. Om 
bestemmelsen skal gjelde også der ”større gjenstander” kan skape problemer, er ikke 
kommentert i lovens forarbeider,53 og jeg kan heller ikke se at spørsmålet er 
kommentert i teoretiske fremstillinger av forurensingsloven eller vrakfjerningsplikten. 
                                                 
51 Jf lov nr 33/1996. 
52 Jf Ot.prp.nr 48 (1995-96); side 12. 
53 Bestemmelsen bærer preg av å være ”slengt på fordi den kanskje kan være nyttig”, og det synes ikke 
som om virkeområdet er nøye vurdert, jf Ot.prp.nr 11 (1979-80) side 164. 
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Det er vanskelig å se at hensyn bak regelen skulle tilsi et skille mellom ”avfall” og 
”større gjenstander”, jf §28(1) første og andre punktum, hva angår plikt til å foreta 
undersøkelser. Jeg legger derfor til grunn at uttrykket ”avfallsproblemer” også må 
forstås å omfatte problemer som følge av ”større gjenstander”, jf §28(1) 2. punktum.   
 
Forurensingsloven §51 danner derfor, etter min mening, grunnlag for at det kan gis 
pålegg om å lokalisere gjenstander som er tapt fra skip. 
 
Utkastet til Vrakfjerningskonvensjonen54 inneholder bestemmelser som angår plikt til å lokalisere vrak. 
Last som faller over bord kommer inn under konvensjonens definisjon av vrak selv om skipet seiler trygt 
videre, jf art 1 nr 3 a). Utkastets art 6 angir videre at alle skip skal pålegges å rapportere om ”..ships 
which have become wrecks..”55 til den stat hvis interesser er mest truet. En slik rapport skal blant annet  
inneholde ”the precise location of the wreck”, jf art 6 nr 2 a). Bestemmelsen gir imidlertid ikke grunnlag 
for at en kyststat kan pålegge et skip56 å lokalisere vrak. Derimot oppstiller utkastets artikkel 8 nr 2 en 
plikt for en stat som har ”reasonable cause to believe that a wreck located in the vicinity of its coastline 
poses a hazard” til å iverksette alle rimelige forholdsregler for å lokalisere vraket. Konvensjonsutkastet 
bygger på en forutsetning om at den stat som er mest berørt av vraket, skal bestemme om vraket utgjør en 
fare (”hazard” 57), jf art 7. Først når dette er avgjort vil skipet ha en plikt til å fjerne det, jf art 10 nr 2 
”..determined to constitute a hazard.” Det kan nok ofte være vanskelig å avgjøre om et vrak representerer 
en fare uten at det er lokalisert. Forpliktelsen til å lokalisere vraket hviler dermed også indirekte på den 
stat som vil være mest berørt av det. Referater og møtedokumenter fra utarbeidelsesprosessen 
kommenterer ikke forholdet mellom skipets plikt til å rapportere om ”.. the precise location..” og 
kyststatens plikt til å lokalisere vraket. Teksten i konvensjonsutkastet tyder imidlertid på at det er 
kyststatens plikt å lokalisere, og at denne plikten ikke kan skyves over på skipet. En annen sak er at 
konvensjonsutkastet åpner for at statene kan kreve dekning for utgiftene ved å lokalisere vrak, jf art 11 nr 
1. Dersom utkastet blir til en konvensjon som Norge slutter seg til, vil norsk rett normalt måtte tolkes i 
samsvar med konvensjonens løsning. 
 
                                                 
54 Jf IMO dokument LEG 85/3. 
55 Ordlyden tyder på at plikten kun omfatter tilfellene der selve skipet er blitt vrak, og altså ikke de 
tilfeller der eksempelvis skipets last er vrak i konvensjonens forstand. Dette virker noe underlig, og er 
ikke kommentert i referater/ møtedokumenter i forbindelse med utarbeidelsen av konvensjonen. 
56 Ansvarssubjektet i utkastet til konvensjonen er ”the shipowner”, som er definert i art 1 nr 8. 
57 Hva som utgjør en ”hazard” er nærmere definert i art 1 nr 5, og omfatter grovt sagt fare for eller faktisk 
skade på det marine miljø, så vel som fare eller hinder for ferdselen. 
  16 
Jeg har ikke kjennskap til at det er gitt pålegg om å lokalisere tapt last, verken i Norge 
eller i utlandet. I praksis gjøres nok dette av myndighetene, som deretter søker dekning 
for sine utgifter.  
 
”M/S Dana Optima” falt det meste av dekkslasten over bord i en vinterstorm. Blant dette var der en trailer 
lastet med svært miljøskadelige stoffer. Den danske Miljøstyrelsen utførte lokalisering (og opprydding) 
og fikk så dekket deler av utgiftene ved dette. (ND 1988 s 80) 
 
I januar 1992 mistet ”M/V Santa Clara 1” en rekke containere over bord. Av disse var der fire som 
inneholdt plantevernmidler. US Coast Guard foresto lokaliseringen av de miljøfarlige gjenstandene mens 
skipet senere ble pålagt å rydde opp. (Santa Clara report). 
 
2.2.3 Hvor store anstrengelser kan kreves? 
Jeg har tidligere nevnt at lokalisering av gjenstander på/ i sjøen kan være en svært 
ressurs- og kostnadskrevende oppgave. Det følger da også av forurensingsloven §51 at 
et pålegg om å utføre undersøkelser eller lignende tiltak ikke må omfatte mer enn det 
som ”med rimelighet kan kreves”. Gjenstandenes farepotensial må da sammenholdes 
med kostnadene/ ressursene ved å lokalisere dem. Vurderingen må være konkret og 
basere seg på maritim og teknisk fagkunnskap. Av denne grunn må det antas at 
domsstolene vil være varsomme med å overprøve myndighetenes vurderinger.58 
 
Dersom gjenstandene ikke innebærer en fare for alvorlig forurensing, men kun faretyper 
som hinder for ferdsel, fiske etc., antar jeg at rimelighetsbegrensningen gjør seg sterkt 
gjeldende. Generelt vil sannsynligheten for at slike gjenstander skal volde skade være 
liten – havet er stort, gjenstandene er få og små. Lav sannsynlighet for skade er med på 
å senke farepotensialet. Kostnadene ved undersøkelser må stå i forhold til 
farepotensialet, og må dermed være tilsvarende lavere. 
 
                                                 
58 Jf Rt 1995 side 1427  (Naturfredningsdommen) 
  17 
2.2.4 Kan pålegg om opprydding gis samtidig med lokaliseringspålegg? 
Det kan reises spørsmål ved om man allerede når pålegg om lokalisering gis, også kan 
gi pålegg om at hvis gjenstandene blir funnet, så skal de uskadeliggjøres. 
Oppryddingspålegget bygger da ikke på foreliggende kunnskap.  
 
I dansk rett er det hevdet at det ikke kan gis pålegg ”der er betinget av senere viden – 
f.eks. krav om oprydning, hvis en undersøgelse viser, at der er forurening”. 59 Dette fordi 
”[h]åndhevelsespåbudets retskonstaterende karakter forudsætter, at påbudet alene 
forholder sig til den viden, der foreligger”. 
 
I relasjon til problemstillingene i denne oppgaven vil en slik begrensning medføre at 
myndighetene først på et tidspunkt når gjenstandene er lokalisert, kan rette pålegg om 
opprydding.60 I en situasjon der last flyter, og følgelig skifter posisjon, vil lokaliseringen 
være uten betydning dersom ikke den nødvendige oppryddingen skjer idet gjenstandene 
blir funnet.  
 
Jeg har vanskeligheter med å se betenkelighetene ved at det på denne måten gis et 
betinget oppryddingspålegg. En underliggende forståelse av at opprydding eller 
uskadeliggjøring er formålet med lokaliseringen, må foreligge hos den ansvarlige hva 
enten myndighetene har varslet om dette (gjennom det betingede pålegg) eller ikke. At 
gjenstandene ryddes opp eller uskadeliggjøres vil som regel også være i den ansvarliges 
interesse – på den måten unngår man senere potensielle plikter og kostnader. Jeg mener 
derfor at det bør kunne gis pålegg om opprydding samtidig med et pålegg om 
lokalisering. 
  
2.2.5 Oppsummering 
Rimelighetsbegrensningen knyttet til forurensingsloven §51 medfører en begrenset 
adgang til å pålegge den ansvarlige61 å lokalisere tapte gjenstander. Dersom kostnadene 
                                                 
59 Jf Pagh; side 382. 
60 Riktignok vil den ansvarlige ha en lovpålagt tiltaksplikt med samme innhold som et alternativt pålegg, 
men den lovpålagte tiltaksplikt kan neppe gi grunnlag for at myndighetene selv kan utføre oppryddingen, 
jf pkt 3.3.1 om refusjonsansvaret. 
61 Jf pkt 2.3.7 om ansvarssubjekter 
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ikke står i forhold til hva som oppnås ved å skulle lokalisere og uskadeliggjøre, kan 
anstrengelsene neppe heller samsvare med en forsvarlig disponering av forvaltningens 
ressurser. Dette bekreftes også ved at kystverket sjelden eller aldri retter pålegg om 
opprydding, og ved at drivende gjenstander fra skip plukkes opp i den grad man 
kommer over dem.62 På denne måte blir problemets omfang i mindre grad kartlagt.  
 
Den praktiske, og nærmest eneste hensiktsmessige løsning på vanskelighetene med å 
lokalisere tapt last, vil være å gjøre det enklere å lokalisere den. En diskutert metode er 
å merke containere med radiosendere. Et slikt initiativ har møtt innvendinger blant 
annet som følge av faren for svært mange feilmeldinger.63 Uten inngående teknisk 
kunnskap på området, er det vanskelig å vurdere innvendingens holdbarhet. Men det er, 
for meg, vanskelig å godta at den tekniske utvikling i tilfellet ikke skal være 
tilstrekkelig fremskredet til at man kan ha hensiktsmessige løsninger for lettere å kunne 
lokalisere flytende gjenstander fra skip, typisk containere. 
 
 
2.3 Oppryddingsplikt etter havneloven og forurensingsloven 
2.3.1 Innledning 
Dersom last faller over bord vil farene som kan oppstå være avhengig av hva slags last 
det er snakk om. Lasten kan bestå av enheter som inneholder giftige/ forurensende 
stoffer, med de følger dette kan få for naturmiljøet og andre brukere av havet. Dersom 
lasten flyter, vil andre skip som navigerer i området kunne ta skade av å støte sammen 
med den. Lasten kan også drive på land og eventuelt skade brygger og kaianlegg. Last 
som synker kan tenkes å være til hinder for trafikk i området. Dette kan eksempelvis 
være tilfellet dersom en trafikkert led er grunn og smal. Last som har falt over bord kan 
også, hva enten denne flyter eller synker, skape problemer for fisket.  
 
I norsk rett finnes flere hjemmelsgrunnlag som kan ha betydning for plikten til å rydde 
opp der last har falt over bord. Havneloven gir hjemmel for å pålegge opprydding av 
blant annet ”gjenstander” som kan volde fare eller skade, jf §18(3). 
                                                 
62 Muntlige opplysninger Kystverket og Kystvakten 
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Oppryddingshjemlene i forurensingsloven er derimot forskjellige alt ettersom hva det er 
tale om å rydde opp. Forurensingsloven skiller således mellom forurensing, avfall og 
blant annet ”større gjenstander”, jf §§7, 28(1) første og annet punktum. Skillet har først 
og fremst betydning for hvem som kan holdes ansvarlig for oppryddingen,64 men har 
også i noe grad betydning for oppryddingspliktens innhold.65 Det blir derfor av 
betydning å se nærmere på hva som faller inn under forurensingslovens forskjellige 
kategorier.66 
 
2.3.2 Lovpålagt eller pålegg fra offentlige myndigheter 
Plikten til å gjennomføre oppryddingstiltak er i havneloven betinget av at det er 
utformet et pålegg fra myndighetene, jf §18(3). I forurensingsloven oppstiller derimot 
loven selv en plikt til å gjennomføre opprydding (lovpålagt tiltaksplikt), jf §§7(2) og 
28(1). I tillegg gir forurensingsloven adgang til å rette oppryddingspålegg på samme 
måte som i havneloven.  
 
Påleggsadgangen i forurensingsloven kan umiddelbart fremstå som overflødig i tillegg 
til den lovpålagte tiltaksplikt. Det kan imidlertid være behov for å angi at oppryddingen 
skal foregå på en bestemt måte. Dernest er et misligholdt pålegg som regel vilkår for at 
myndighetene selv skal kunne gjennomføre opprydding – den ansvarlig skal normalt 
først gis anledning til å rydde opp selv.67 Det er nok også slik at en forurenser eller 
forsøpler føler større grunn til å gjøre noe i tilfeller der det er utformet et pålegg.  
 
Fordelen med den lovpålagte oppryddingsplikt som følger av forurensingsloven er at 
den ansvarlige er forpliktet til å handle straks forurensingen eller forsøplingen er 
inntrådt. Hvis plikten fungerer etter sin hensikt vil miljøet lide minst mulig skade. En 
tilsvarende lovpålagt tiltaksplikt er foreslått inntatt i utkast til ny farvannslov68, jf 
§31(2). 
                                                                                                                                               
63 Jf Lord Donaldson; side 129, Broadus/ Vartanov; side 118, TT club.  
64 Jf pkt 2.3.7 om ansvarssubjekter 
65 Jf pkt 2.3.5 om aktuelle tiltak og pkt 2.3.6 om forholdsmessighetskrav.  
66 Jf pkt 2.3.3 om gjenstand for oppryddingstiltak. 
67 Jf pkt 3.2 om myndighetenes adgang til å gjennomføre opprydding. 
68 Jf Havnelovutvalgets utredning av 6. mars 2002.  
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I det følgende fokuserer jeg mest på myndighetenes påleggsadgang. Det er særlig i 
relasjon til denne det reises spørsmål om når det kan gis pålegg, hva det kan gis pålegg 
om og til hvem pålegget skal rettes.  
 
2.3.3 Gjenstand for oppryddingstiltak 
2.3.3.1 Havneloven 
Havneloven §18(3) gir en generell adgang til pålegge ”nødvendige tiltak” i forhold til 
”gjenstander” som kan volde ”fare eller skade”.69 Påleggsadgangen gjelder hva enten 
gjenstandene er i bruk eller ”synker, strander, forlates eller henlegges”. I forhold til 
gjenstander som er tapt fra skip, er det antakelig mest naturlig å benytte alternativene 
”synker, strander.. [eller].. forlates”. 
 
Ordet ”gjenstander” reiser ikke store tolkingsspørsmål - alt fra stykktømmer og 
containere til garnrester omfattes av påleggshjemmelen, såfremt øvrige vilkår er oppfylt. 
 
2.3.3.2 Avfall eller ”større gjenstander” 
Forbudet mot forsøpling rammer det å ”etterlate…avfall”, jf §28(1). 
Forsøplingsforbudet gjelder etter §28(1) andre punktum tilsvarende for ”skipsvrak, 
[…..] og andre liknende større gjenstander” som kan være til ”skade eller ulempe for 
miljøet” eller ”virke skjemmende”.70 
 
Hjemlene for å rette pålegg tar utgangspunkt i at gjenstandene må være ”etterlatt”, jf 
§37(1) og (2). Det synes dermed ikke å være av betydning om gjenstandene flyter, er 
sunket eller strandet. Og det må legges til grunn at gjenstander som har falt over bord 
fra skip omfattes uavhengig av hvor de befinner seg. 
 
Forurl §27(1) definerer ordet ”avfall”. Med ordet siktes det blant annet til ”kasserte” og/ 
eller ”overflødige løsøregjenstander”. Om gjenstander som er falt over bord faller inn 
                                                 
69 Jf pkt 2.3.4.1 om bestemte virkninger som vilkår for oppryddingsplikt. 
70 Jf pkt 2.3.4.2 om bestemte virkninger som vilkår for oppryddingsplikt. 
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under begrepet er av betydning fordi hjemmelen for å gi pålegg er forskjellig alt 
ettersom gjenstander regnes som avfall eller ”større gjenstander”. Denne forskjellen har, 
som nevnt, betydning for hvem som kan være adressat for oppryddingspålegget.71  
 
En naturlig språklig forståelse av ordlyden i definisjonen av avfall utelukker ikke at 
gjenstander som er mistet fra skip kan falle inn under begrepet. Slike gjenstander er 
utvilsomt ”løsøregjenstander”. Spørsmålet er om det er naturlig å kalle dem for 
”kasserte” eller ”overflødige”. Disse beskrivelsene tyder nærmest på at gjenstandene 
enten må være bevisst etterlatt eller at eieren har oppgitt sin eiendomsrett over dem 
(dereliksjon). Dette kan, men trenger ikke å være tilfellet når gjenstander er falt over 
bord. Av forarbeidene fremgår det imidlertid at ”gjenstander som kommer på avveie 
ved et uhell må betraktes som avfall dersom de objektivt sett ikke kan utnyttes til sitt 
påtenkte formål”.72 Dette tyder på at uttrykkene ”kasserte” eller ”overflødige” ikke kan 
oppfattes helt bokstavlig. 
   
Det fremgår av forarbeidene at bakgrunnen for skillet mellom avfall og ”skipsvrak [….] 
og andre større gjenstander”, jf §28(1), er at det virker lite naturlig å betegne sistnevnte 
for avfall.73 Det forutsettes likevel i forarbeidene at bilvrak og mindre farkoster vil falle 
inn under avfallsbegrepet.74 Det synes altså som om forarbeidene legger opp til en 
avgrensing avhengig av gjenstandenes fysiske størrelse. Dette skaper unektelig 
problemer i forbindelse med å trekke en grense mellom gjenstander som er mindre enn 
skipsvrak men større enn vanlig husholdningsavfall, typisk containere. Det hevdes i 
teorien at det ikke er naturlig å anse eksempelvis fiskefartøyer og større fritidsbåter som 
avfall.75 Containere er enten 20 eller 40 fot. De største containerne må da sies å være på 
størrelse med større lystfartøyer. Dette kan, etter min mening, tale for å anse slike som 
”større gjenstander”. 
 
                                                 
71 Jf pkt 2.3.7 om ansvarssubjekter. 
72 Jf Lovutredningen s 146. 
73 Jf Ot.prp.nr 11 (1979-80) side 133-134 og 149. 
74 Jf Ot.prp.nr 11 (1979-80) side 134 og 149.    
75 Jf Runde side 17. 
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Et annet moment jeg mener bør være relevant ved vurderingen er om faretypen som 
gjenstandene representerer tilsvarer de typiske farer ved skipsvrak. Sammenstillingen 
”skipsvrak, [.….] og liknende større gjenstander” kan tyde på dette. Faren for 
sammenstøt er nærliggende både ved flytende containere og skipsvrak,76 mens 
ulempene ved at fiskeredskaper vikler seg inn i propellen kun er til stede for mindre 
gjenstander. Dette kan, etter min mening, tale for å anse det første som ”større 
gjenstander”, og det siste som ”avfall”. 
 
Petroleumsloven kapittel 8 inneholder særlige regler om erstatning til fiskere som følge av forurensing og 
”avfall” fra petroleumsvirksomheten, jf §8-1(1). Av motivene til bestemmelsen fremgår det at fiskere var 
plaget av å få ødelagt sine redskaper som følge av at disse huker tak i avfall på havbunnen.77 Av 
gjenstander som ble kartlagt eller tatt opp i de aktuelle områder var der blant annet containere.78 Reglene 
som er laget for å bøte på dette problemet omfatter forsøpling som følge av ”avfall” men ikke ”..liknende 
større gjenstander”. Selv om utvalget ikke kommenterer det, synes det altså å være forutsatt at containere 
kan være avfall i forurensingslovens forstand. Den rettskildemessige betydning av en slik forutsetning må 
imidlertid være begrenset.  
 
I Utkastet til vrakkonvensjon79 regnes last som har falt over bord inn under definisjonen av ”wreck”, jf art 
1 nr 3a). Rettsvirkningene er da like enten det dreier seg om et skipsvrak eller last, noe som virker 
naturlig siden farepotensialet er av samme art.  
 
Jeg finner det mest naturlig å betrakte containere som ”større gjenstander”. Derimot må 
gjenstander som er mindre, typisk stykktømmer, trelast, fiskeredskaper og annet skrot 
falle inn under definisjonen av avfall. 
 
2.3.3.3 Forurensingsbegrepet 
Forurensingsloven §6 definerer begrepet ”forurensing”. Definisjonen har to elementer. 
For det første stilles det krav til tiltakets art, jf §6(1) nr 1)-4). I tillegg stilles det krav til 
at virkningene av tiltaket må kunne være til ”skade eller ulempe for miljøet”.80 
                                                 
76 Problemet illustreres ved en hendelse i den engelske kanal i desember 2002: Bilskipet Tricolor kantret 
og sank etter et sammenstøt.  Mens det lå på bunnen ble det pårent av ytterligere to skip.   
77 Jf NOU 1986:6 side 20. 
78 Jf NOU1986:6 side 22. 
79 Jf IMO dokument LEG 85/3. 
80 Jf pkt 2.3.4.2 om bestemte følger som vilkår for oppryddingsplikt. 
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 I forhold til tiltakets art vil det relevante i denne sammenheng måtte være tilførsel av 
fast stoff eller væske till vann, jf §6(1) nr 1. Faste stoffer må avgrenses mot større 
gjenstander. Slike gjenstander vil bare kunne være forurensing dersom de ved hel eller 
delvis oppløsning vil kunne ha en miljøskadelig effekt.81 Denne avgrensning må 
medføre at last som er klart avgrenset i forhold til vannet, og som ikke løser seg opp og 
dermed blir miljøskadelige stoffer som blandes med vannet, ikke kan være forurensing. 
Containere som inneholder ”farlig last” vil altså falle innenfor avgrensingen. 
Tømmerlaster og containere som ikke kan lekke ut farlige stoffer faller utenfor. 
 
2.3.4 Bestemte følger som vilkår for oppryddingsplikt 
2.3.4.1 Fare- eller skadebegrepet i havne- og farvannsloven 
Ordlyden i havneloven §18(3) åpner for at enhver ”fare eller skade” kan omfattes. Det 
er likevel naturlig å tolke uttrykket i lys av hva som er formålet med loven.  
 
Av havneloven §1 fremgår det at formålet med loven bl.a. er å ”trygge ferdselen” (min 
utheving). Det må da antas at enhver fare for ferdsel til sjøs er relevant ved vurderingen 
etter §18(3). Både gjenstander som flyter og gjenstander som er sunket på så grunt vann 
at ferdselen hindres, omfattes således. Hensynet til fiskerier kan også dukke opp som et 
mulig relevant hensyn. Om dette er et hensyn som er relevante i forbindelse med ”fare 
eller skade” – kriteriet, er av betydning for om det kan gis pålegge om å fjerne 
gjenstander på havbunnen. Fiskerivirksomhet kan for så vidt også betraktes som ferdsel. 
Dette gjelder i alle fall ved transport til og fra fiskefelter, men også når redskaper er ute. 
Det synes lite hensiktsmessig å skille mellom farer som bare truer fartøyet i kraft av dets 
ferdsel, og farer som kun truer dets fiskeredskaper. I praksis vektlegges hensynet til 
fiskerier ved vurderingen etter §18(3).82 Praksisen støttes av synspunkter i teorien om at 
det er fornuftig å se fiskeriinteresser i sammenheng med ferdselshensyn.83 I praksis er 
også allmenne miljøhensyn relevante ved vurderingen.84  
                                                 
81 Jf Backer, side 219. 
82 Jf Salvesen; side 163. 
83 Jf Runde; side 23 
84 Jf Runde; side 21 og 22, Salvesen; 162 og 163, NOU 2002:15, side 18.  
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2.3.4.2 Forurensingsloven; ”skade eller ulempe for miljøet” eller ”skjemmende” 
Uttrykket ”skjemmende” er et alternativt vilkår om bestemte følger for å kunne 
konstatere eller pålegge opprydding av avfall eller større gjenstander, jf §28(1). Lovens 
bestemmelser om forurensing, jf §7(2) og (4), har ikke et tilsvarende alternativ. 
Uttrykket gir veiledning om en konkret vurdering av hvor estetisk skjemmende 
gjenstandene er.85  
 
Uttrykket ”skade eller ulempe for miljøet” er et vilkår for at et en tilførsel skal ansees 
som forurensing. Det samme vilkåret er også knyttet til hva slags avfall eller ”større 
gjenstander” som det er forbudt å etterlate etter loven, jf §28 (forsøpling). Det 
problematiske i denne forbindelse er hva som skal forstås med miljøet. 
 
Den språklige betydning av ordet miljø åpner for mange tolkninger, og gir ikke noe klart 
svar på hva slags interesser det er snakk om. Forståelsen av ordet må sees i 
sammenheng med forurensingslovens formål, jf §1. Av formålsparagrafen fremgår det 
at loven skal hindre ”helseskade”, at den skal sikre ”trivselen” samt at naturens evner til 
”produksjon og selvfornyelse” ikke skal skades. Av dette må det kunne utledes at 
miljøet har å gjøre med liv og helse for mennesker, dyr og planter.86 Det er ikke tvilsomt 
at giftige kjemikalier og lignende omfattes av begrepet. Containere som inneholder slikt 
vil derfor være til skade eller ulempe for miljøet, dersom giften lekker ut i vannet. I 
denne sammenheng vil det imidlertid være interessant å vurdere om fare for sammenstøt 
med flytende gjenstander fra skip er en virkning som faller inn under uttrykket. 
Likeledes er det av interesse hvorvidt ulemper og tap fordi gjenstander som har sunket 
skader fiskeredskaper er relevante. 
 
Det kan hevdes at større gjenstander som flyter er en fare for menneskeliv. Det må 
videre antas at en eventuell kjennskap til at det er flytende last i et område, vil kunne 
                                                 
85 Jf Runde; side 28, med videre henvisning til forarbeidene. 
86 I Ot.prp. nr. 11 (1979-1980) fremgår det at uttrykket er en rettslig standard som dekker ”at miljøet 
utsettes for en påvirkning slik at det ikke kan brukes på samme måte som før, hva enten det er mennesker, 
dyr eller planter som blir skadelidende, eller det er snakk om skader på gjenstander eller ressurser som 
for eksempel grunnvann”. 
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påvirke trivselen til de som ferdes der (bekymring/redsel). En ren ordfortolkning av 
formålsbestemmelsen kunne således danne grunnlag for at fare for sammenstøt er i tråd 
med lovens formål, jf §1(2) ”helseskade” og ”trivsel”. En slik tolkning virker imidlertid 
anstrengt, og er etter min mening ikke sammenfallende med en naturlig forståelse av 
lovens formål. 
 
Av forarbeidene til forurensingsloven fremgår det at begrepet ”skade eller ulempe for 
miljøet” skal tolkes vidt.87 Også ulemper som ”består i at avfallet ”står i veien” – dvs. 
at ferdselen blir mer tungvindt – er relevante.”88(min utheving). Det virker imidlertid litt 
”rart” at eksempelvis stykktømmer, som også driver på sjøen av naturlige årsaker, skal 
kunne betraktes som avfall til skade eller ulempe ”for miljøet”. At naturens egne 
”produkter” kan være miljøskadelige er likevel ikke tvilsomt.  
 
Eksempelvis er det ikke tvil om at utslipp av naturlig gjødsel faller inn under forurensingsbegrepet, selv 
om dette kun er næringsstoffer som finnes i sjøen fra før. Forurensingsloven har en særlig regel om 
samvirkende skadeårsaker der det er snakk om erstatning for miljøskader, jf §59. At naturen selv 
inneholder skadelige stoffer er ikke til hinder for erstatningsansvar ved en ytterligere menneskelig 
tilførsel. 
 
Man kunne også forestille seg en argumentasjon bygget på at gjenstandene i seg selv 
ikke kan skade miljøet, men at sammenstøt med disse kan være til skade for miljøet, 
fordi skip kan skades og følgelig skape forurensing. At gjenstandene faller over bord 
kan dermed settes i sammenheng med potensielle miljøskader. En slik argumentasjon 
inkluderer et ekstra ledd i årsaksrekken, noe som for så vidt dekkes av ordlyden i 
§28(1), jf ”kan…være til skade eller ulempe..” (min utheving). Men også en slik 
tolkning virker etter min mening anstrengt. Og det er ikke klarlagt hvorvidt loven åpner 
for en slik forlenget årsaksrekke. 
 
                                                 
87 Jf Lovutredningen; side 112; ”Alle skader og ulemper må tas i betraktning, hva enten de rammer 
mennesker, dyr eller naturen ellers…”. 
88 Jf Lovutredningen side 149, og Ot.prp.nr 11 (1979-80); side 136. Utsagnet knyttes til kriteriet ”skade 
eller ulempe for miljøet”, selv om det kanskje kunne virke mer naturlig å se på en slik ulempe som 
”skjemmende” (det alternativet vilkår om bestemte virkninger).  
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Momentet som taler for å inkludere fare for sammenstøt i miljøskadebegrepet er at 
forarbeidene nevner et lignende eksempel, jf ”avfall som ”står i veien”…”.89 Derimot 
mener jeg en naturlig fortolkning av begrepet i sammenheng med lovens formål taler 
mot. Jeg er i tvil, men kommer til at den fare for sammenstøt som flytende gjenstander, 
typisk containere, kan innebære, faller inn under uttrykket ”skade eller ulempe for 
miljøet”.90  
 
Hva angår gjenstander som kan skade fiskeredskaper må det konstateres en løsere 
språklig sammenheng med lovens formålsbestemmelse, jf §1. Fiskeriinteresser har lite 
til felles med ”helseskade…trivselen….naturens evne til produksjon og selvfornyelse”. 
Forarbeidene nevner ikke fiskeriinteresser, og jeg kan da vanskelig se at slike har 
sammenheng med begrepet ”skade eller ulempe for miljøet”.91 
 
2.3.5 Aktuelle tiltak 
Målet ved oppryddingen må være å besørge at gjenstandene som har falt over bord ikke 
lenger volder eller kan volde skade. Som fremstillingen ovenfor belyser, kan faretypene 
være av svært forskjellig art. I blant må det antas at fysisk fjerning av gjenstandene ikke 
er nødvendig. Dersom en container uten miljøfarlig innhold flyter på dypt hav, vil det 
tilknyttede faremomentet – sammenstøtsfaren – elimineres dersom den senkes. I alle fall 
må dette gjelde såfremt gjenstanden ikke kan skape problemer for fisket etter at den er 
sunket. I andre tilfeller, typisk der containere inneholder miljøgifter, er en slik løsning 
klarligvis ikke akseptabel. Videre må det antas at sprenging av gjenstander på 
havbunnen kan være aktuelt dersom de ligger så høyt at det er en fare for at skip skal gå 
på dem.  
 
Det kan konstateres at de aktuelle regler om opprydding benytter begreper som i liten 
grad setter begrensninger for hva som kan kreves. Forurensingsloven §7(2) og (4) samt 
havneloven §18(3) taler om ”tiltak” som er egnet til å fjerne eller avbøte de relevante 
                                                 
89 Jf fotnote nr 88. 
90 Jf Runde; side 25, som også kommer til at ferdselshensyn må være relevante. 
91 Jf Runde; side 27, som legger til grunn et motsatt resultat. 
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problemer. Forurensingsloven §§28(3), 37(1) og (2) benytter begreper som fjerning og 
opprydding.  
 
I havneloven §18(3) og forurensingsloven §28(3) er ordet ”nødvendig” inntatt foran 
henholdsvis ”tiltak” og ”opprydding”. I sin språklige sammenheng skulle dette tilsi at 
tiltakene må være nødvendige for å avbøte den fare eller skade som er relevant ved 
vurderingen etter bestemmelsene. Virkningen av dette blir for det første at tiltakene må 
være egnet til å redusere eller eliminere faren eller skaden – et uhensiktsmessig tiltak 
kan aldri være nødvendig. Dernest kan ordet ”nødvendig” forstås som en begrensning 
knyttet til hvor krevende et tiltak kan være i forhold til den gevinst som oppnås – altså 
en forholdsmessighetsbegrensning.92 
 
Jeg har tidligere kommet til at lokalisering av de tapte gjenstander ikke kan pålegges 
med hjemmel i oppryddingsbestemmelsene i havneloven eller forurensingsloven.93 
Lokalisering er, slik jeg ser det, noe annet enn tiltak for å redusere eller eliminere den 
aktuelle fare eller skade. 
 
Jeg legger dermed til grunn at ethvert tiltak som er egnet til å redusere eller eliminere 
den relevante fare eller skade kan pålegges såfremt gjenstandenes beliggenhet/ posisjon 
er kjent. 
 
2.3.6 Forholdsmessighetsbegrensning 
Havneloven §18(3) gir hjemmel til å pålegge ”nødvendige tiltak”. I teorien legges det til 
grunn at uttrykket innebærer en begrensning i forhold til hvor tyngende et tiltak kan 
være, sammenlignet med hva som oppnås.94 Ordet nødvendig oppfattes altså som 
uttrykk for en forholdsmessighetsbegrensing. 
 
Den lovpålagte tiltaksplikten etter forurensingsloven §7(2) er undergitt den begrensning 
at tiltaket skal stå i ”rimelig forhold til” risikoen for skader/ ulemper, jf fjerde punktum. 
                                                 
92 Jf pkt 2.3.6. 
93 Jf pkt 2.2.2. 
94 Jf Runde; side 43, Salvesen; side 165, NOU 2002:15; side 20  
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Dette kravet om forholdsmessighet innebærer at et kostnadskrevende tiltak må kunne 
begrunnes med en risiko av noe størrelse.  
 
I den korresponderende påleggshjemmelen, jf §7(4), henvises det til ”andre ledd første 
til tredje punktum”. Det er altså ikke henvist til begrensningen om at eventuelle tiltak 
må stå i et rimelig forhold til risikoen for skader/ ulemper. Av forarbeidene fremgår det 
at dette er gjort for at forvaltningsorganets skjønn skal være avgjørende for hvilke tiltak 
som iverksettes.95 Det er dermed forutsatt at domstolene ikke skal kunne prøve hvorvidt 
et pålegg i den konkrete situasjon er forholdsmessig, og følgelig at den ansvarlige ikke 
kan motsette seg et uforholdsmessig pålegg. 
 
Det diskuteres om man ser en økende vekt på forholdsmessighet i forvaltningsvedtak. Dette gjelder nok i 
alle fall på områder som bygger på eller er nært beslektet med EF-retten.96 Årsaken er at kravet har 
tradisjoner i flere kontinentale rettssystemer. Forurensingsloven bygger imidlertid ikke på EF-retten, og 
det kan derfor neppe stilles opp et generelt forholdsmessighetskrav. 
 
Et krav om forholdsmessighet ville ha vært en materiell kompetansebegrensning for 
forvaltningen som domstolene, i alle fall i utgangspunktet, kunne ha prøvet. En annen 
sak er at intensiteten i en domsstolsprøvelse kan variere. Intensiteten ved prøving av 
skjønnsmessige ord og uttrykk (eks ”rimelig forhold til”) er normalt lav.97 
 
I forhold til det generelle forsøplingsforbudet fremgår det av §28(3) at plikten omfatter 
”nødvendig opprydding” (min utheving). Også her legges det til grunn at ordet 
”nødvendig” gir veiledning om et forholdsmessighetskrav.98 I denne vurderingen vil 
man måtte sammenligne risikoen for skader eller ulemper (eventuelt hvor skjemmende 
avfallet er) med kostnadene ved tiltaket.  
 
Etter §37 kan myndighetene pålegge tiltak overfor den som har forsøplet ”i strid med 
§28” (min utheving). Det kan reises spørsmål ved om uttrykket ”i strid med” kun viser 
                                                 
95 Ot.prp.nr 11 (1979-1980), side 97. 
96 Jf Eckhoff/ Smith; side 301-303, som hevder at et slikt prinsipp ikke gjelder generelt. Se imidlertid 
NOU 2002:15; side 23, der det antas at et generelt forholdsmessighetskrav gjelder i norsk rett. 
97 Jf Rt 1995 s 1427 (Naturfredningsdommen) (overprøving av uttrykket spesiell naturtype). 
98 Jf Runde; side 42. 
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til beskrivelsen av hva som er ulovlig forsøpling, jf §28(1) og (2), eller om det også 
relaterer seg til at ”nødvendig opprydding” ikke har funnet sted, jf §28(3). Det siste 
skulle i tilfelle tilsi at en forsøpling ikke er ”i strid med §28” dersom tiltakene som kan 
være aktuelle, ikke vil være nødvendige av den grunn at de ikke er forholdsmessige. 
Denne synsvinkelen medfører igjen at det vil bli lagt en materiell 
kompetansebegrensning på myndighetenes påleggskompetanse som har samme innhold 
som begrensningen i den lovpålagte tiltaksplikt. En slik kompetansebegrensning har 
man, som nevnt, avskåret i relasjon til opprydding av forurensing, jf §7(4). Det kan da 
virke rart at det samme ikke er forutsatt i forhold til forsøpling. Det er, etter min 
mening, likevel mest naturlig å konkludere med at påleggshjemmelen henviser til 
innholdet av den lovpålagte tiltaksplikt, og således at forholdsmessighetsbegrensningen 
gjelder som en materiell kompetansebegrensning for forvaltningen.99   
 
Med unntak av pålegg etter forurensingsloven §7(4), kommer jeg til at 
oppryddingstiltak, hva enten de er lovpålagt eller har grunnlag i et oppryddingspålegg, 
bare kan kreves dersom de står i et rimelig forhold til hva som kan oppnås.  
 
2.3.7 Ansvarssubjekt for tiltaksplikt 
2.3.7.1 Innledning 
Det interessante spørsmål i denne forbindelse er hvorvidt det er skipet (rederen) eller 
lasteeieren som er ansvarlig for opprydding. Reglene om opprydding retter seg noen 
ganger mot skipet og andre ganger mot eieren av de tapte gjenstandene. I de fleste 
tilfeller må det antas at skipet ikke er eier av lasten som faller over bord – skipet er kun 
transportør. Resultatet kan bli at et en tilfeldig lasteeier holdes ansvarlig for opprydding 
av last som har falt over bord. Jeg legger i det følgende til grunn at skipet ikke er eier av 
lasten.  
 
Reglene om ansvarssubjekter varierer avhengig av hva den tapte last består i, dvs. om 
det er forurensing, avfall eller “større gjenstander”.100 Det er også av betydning om det 
                                                 
99 Jf Runde; side 42, som kommer til samme konklusjon. 
100 Jf pkt 2.3.3. 
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er tale om lovpålagt tiltaksplikt, eller oppryddingspålegg.101 I de fleste tilfeller kan både 
havneloven og forurensingsloven være anvendelige. Dette åpner i noen tilfeller for at 
både/ enten lasteeier og/ eller skipet kan holdes ansvarlig. I tillegg gir 
forurensingslovens regler ofte rom for en vurdering, der det ikke er gitt om det er den 
ene eller andre, eventuelt begge, som er ansvarlig.  
 
Jeg vil først gi en kort oversikt over potensielle ansvarssubjekt avhengig av om den 
tapte last er forurensing, avfall eller “større gjenstander”.  I de tilfeller der loven åpner 
for alternativer eller en vurdering, oppstår spørsmål om hvem som bør være den 
ansvarlige. De underliggende hensyn i denne vurderingen vil i det vesentlige være 
sammenfallende, og jeg behandler derfor spørsmålet under et eget punkt. 
 
2.3.7.2 Forurensing 
Både forurensingsloven §7(2) (den lovpålagte tiltaksplikt) og §7(4) (påleggshjemmelen) 
bruker uttrykket ”den ansvarlige”. Uttrykket favner vidt og åpner språklig sett for at en 
rekke personer med større eller mindre tilknytning til hendelsen kan omfattes. 
Forarbeidene til forurensingsloven gir ingen presis avgrensing av hvem som er aktuelle 
ansvarssubjekter eller adressater for pålegg, men viser til at en eventuell grensedragning 
bør trekkes opp i rettspraksis.102 Forarbeidene åpner videre for muligheten av at 
tiltaksplikt kan påhvile / pålegges flere på samme tid.103 Videre pekes det på en del 
hensyn som kan være av betydning ved avgjørelsen. Jeg legger foreløpig til grunn at 
uttrykket ”den ansvarlige” kan omfatte skipet så vel som eier av de forurensende 
gjenstander, avhengig av hvilke hensyn som gjør seg gjeldende i forskjellige 
situasjoner.  
 
Havneloven kan også være anvendelig når forurensende gjenstander er tapt over bord. 
Ansvarssubjektet etter §18(3) er ”eier da […] gjenstand sank, strandet, ble forlatt eller 
henlagt” (min utheving), altså lasteeier.  
 
                                                 
101 Jeg bruker likevel betegnelsen ansvarssubjekt i begge situasjoner. 
102 Jf Ot.prp.nr 11 (1979-80); side 97. 
103 Jf NOU 1977:11; side 23 og Ot.prp.nr. 11 (1979-80); side 97. 
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Reglene om oppryddingsplikt for forurensende gjenstander synes dermed å åpne for at 
både lasteeier og skipet kan holdes ansvarlig. 
 
 
2.3.7.3 Avfall 
Den lovpålagte oppryddingsplikt rammer, etter forurensingsloven §28(3), den som har 
“overtrådt” forbudet mot forsøpling. I denne sammenheng vil det være den som har 
etterlatt avfallet som gjøres ansvarlig. Det må være skipet som er nærmest til å falle inn 
under denne karakteristikken. Etter §37(1) skal også pålegg rettes mot “den som har 
etterlatt..”.  
 
Havneloven §18(3) rammer på sin side “den som var eier da….gjenstand sank, strandet, 
ble forlatt” (min utheving). Resultatet av denne ordlyd må være at lasteeier er rette 
ansvarssubjekt for oppryddingspålegg. 
 
Et pålegg om opprydding av avfall kan således rettes både mot skipet og mot lasteeier, 
såfremt både havneloven og forurensingsloven er anvendelige i den aktuelle situasjon. 
 
2.3.7.4 “større gjenstander” 
Den lovpålagt oppryddingsplikt slår likedan ut for “større gjenstander” som for avfall. 
Ansvarlig er altså den som har etterlatt gjenstandene, dvs. skipet. I den 
korresponderende påleggshjemmel, jf §37(2), utpekes imidlertid den som var eller er 
eier av gjenstandene, altså lasteeier, som ansvarssubjekt. Likeledes vil lasteeier være 
rette adressat for et pålegg om opprydding i medhold av havneloven, jf §18(3). 
 
I en situasjon der “større gjenstander”, faller over bord, vil altså skipet ha en lovpålagt 
plikt til opprydding i første omgang, mens det er lasteeier som er rette adressat for et 
pålegg om opprydding. 
 
  32 
2.3.7.5 Bør lasteeier eller skipet være ansvarlig? 
 
Figur (1): Ansvarssubjekter i forhold til type plikt avhengig av om forurensing, avfall eller større 
gjenstander. 
Problem 
 
 
 
 
Type plikt 
”større gjenstander” avfall 
 
forurensing Lege ferenda 
Jf drøftelsen 
nedenfor. 
Rapporteringsplikt 
Skipet 
 
SOLAS kap V reg 
31 
Skipet 
 
SOLAS kap V reg 
31 
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Skipet/ lasteeier 
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 Skipet/ lasteeier 
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I flere situasjoner åpner reglene for at enten lasteeier eller skipet, eventuelt begge, skal 
kunne holdes ansvarlig. Vurderingen av hvem ansvaret skal hvile på har flere sider og 
fordrer en bred gjennomgang av relevante hensyn. Fremstillingen i det følgende tar 
utgangspunkt i den mest typiske situasjon – at dekkslast faller over bord i hardt vær. 
Innrettelseshensyn taler for å ha en sikker løsning på ansvarsspørsmålet, og jeg mener 
                                                 
104 Rapporteringsforskriften §3, som bygger på MARPOL-konvensjonen protokoll I. 
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derfor at resultatet i saker som avviker svakt fra ”det typiske” bør følge de mer generelle 
linjer. 
 
Det umiddelbart mest nærliggende alternativ må antas å være å oppstille skipet som 
ansvarssubjekt. Mange tilfeller der last faller over bord skyldes et samvirke av 
mangelfull sikring eller stuing av lasten og dårlig vær.105  Skip som frakter mye 
dekkslast er ofte særskilt ømtålige for dårlig vær på grunn av lavt fribord og lavt 
balansepunkt.106 Containerskipsfart er i tillegg preget av stramme tidsskjemaer, og er av 
den grunn mer tilbakeholdne med å tilpasse fart og kurs etter forholdene.107 Skipet/ 
transportøren er ansvarlig for valget av et egnet skip, og for å sikre lasten forsvarlig om 
bord. Det er således skipet som har best forutsetninger for å forhindre at gjenstander 
faller over bord, og en klar ansvarsplassering må antas å ha en prevensjonseffekt.108  
 
Dersom farlige gjenstander først har falt over bord, vil man være interessert i en raskest 
og best mulig opprydding. For å oppnå dette er det viktig at den som har best muligheter 
til å utføre avhjelpende tiltak holdes ansvarlig (effektivitetshensyn).109 Skipet har best 
forutsetninger for å vite når og hvor de problematiske gjenstandene falt over bord. Man 
kunne også tenke seg at skipet, som er der når hendelsen inntreffer, enklest kan plukke 
opp eller uskadeliggjøre gjenstandene. Likevel er det nok ofte så dårlig vær at det å 
stoppe opp for å søke etter gjenstandene vil være nytteløst og kanskje uforsvarlig. Det er 
dermed ikke åpenbart at skipet har bedre forutsetninger for å sette i verk avhjelpende 
tiltak enn lasteeierne. En slik betraktning kan i alle fall ikke ha spesielt stor vekt ved 
vurderingen. 
 
                                                 
105 Jf Gard News; side 24 flg.  SEALOC; side 42 flg.  Santa Clara report (rapportens konklusjon).  
106 Jf fotnote nr 7. 
107 Jf fotnote nr 8. 
108 Jf Bugge; side 518-519.   
109Jf Ot.prp.nr 11 (1979-80); side 97 (i tilknytning til forurensingsloven §7, ”den ansvarlige”): 
”Hovedsiktemålet er å finne frem til hvem som kan treffe tiltak mot forurensing, og i denne vurderingen 
kan det bl.a. være grunn til å legge vekt på hvor nær tilknytning den enkelte har til forurensingen eller 
faren for forurensing og hvilke muligheter vedkommende har til å treffe effektive tiltak.” (Min 
utheving). 
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Effekten av regler knyttet til last som har falt over bord påvirkes av reglenes innbyrdes 
sammenheng. Dersom skipet gjøres ansvarlig for opprydding, kan man tenke seg et 
innbyrdes konkurranseforhold mellom rapporteringsplikten og oppryddingsplikten. 
Skipet vil nok ofte vegre seg mot å rapportere av frykt for å bli pålagt et omfattende 
oppryddingsansvar. For å nå et optimalt resultat, kan man derfor bli tvunget til å velge 
hvilket av regelsettene som har mest for seg. Det kan være svært vanskelig å oppdage 
last som har falt over bord. Man kan derfor lett tenke seg at informasjonen om dette 
reserveres for de som må vite (mottaker av lasten og skipets P&I assurandør). I så 
tilfelle oppnår man lite ved å ha regler om opprydding – kun de færreste hendelser blir 
kjent for myndighetene. Rapportering er derfor viktig, og kanskje må man fjerne 
ansvaret fra skipet for å motivere frem dette. 
 
En annen overveielse som er viktig ved plassering av ansvar, er i hvilken grad den 
ansvarlige faktisk har ressurser til å gjennomføre oppryddingen (dekningshensyn).110 
Det er i denne sammenheng ikke nødvendigvis snakk om å besitte kompetansen og det 
tiltrengte utstyr, det blir snarere et spørsmål om ansvar for å bekoste slikt.111 Ansvaret 
bør således knyttes til en som har sterk økonomisk ”ryggrad” (engelsk ”deep pocket”). 
Vurderingen blir noe annerledes enn ved opprydding av skipsvrak etc.; den tapte lasten 
vil sjelden ha en betydningsfull verdi i forhold til kostnadene forbundet med opprydding 
(og lokalisering). De forulykkede gjenstander kan derfor ikke på samme måte utgjøre 
sikkerhet for pådratte kostnader.112 En foreliggende mulighet til å forsikre seg mot 
risikoen for et oppryddingsansvar må derfor antas å være viktig for å sikre at den 
økonomiske ryggrad er sterk. Skipet vil i mange tilfeller være ansvarsforsikret i en P&I 
klubb (større fartøyer) eller på annen måte. Ansvar som følge av at last har falt over 
bord vil i sin alminnelighet være dekket under en P&I-polise.113 Derimot omfatter en 
vareforsikring normalt ikke ansvar overfor tredjemenn.114 Omstendighetene rundt 
forsikringsadgangen kan dermed tilsi at skipet, i alminnelighet, har ”den tykkeste 
                                                 
110 Jf Bugge; side 520.  
111 Jf Ot.prp.nr. 11 (1979-80); side 97 (i forhold til forurensingslovens regler). Runde; side 40. 
112 Jf pkt 3.4.1 om bergingsreglene. 
113 Jf Gard (p&i) Rule 40; Gold; side 200. 
114 Jf ”Vilkår for transportforsikring av varer – 1995” §6(3) nr 2. Likevel; dersom et ansvar er oppstått for 
å avverge eller begrense et tap som forsikringen dekker, vil også ansvar overfor tredjemenn dekkes. Men 
ikke ved ”internasjonale transporter”. Jf §6(2) nr 1 ”redningsomkostninger”, jf §39. 
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lommeboken” og av den grunn bør være ansvarlig for opprydding av last som har falt 
over bord. 
 
I blant kan kostnadene ved å utføre opprydding (og lokalisering) bli store. Etter gjeldende rett kan skipet 
(rederen) ikke påberope seg sjølovens alminnelige ansvarsbegrensning, jf §172, som begrensning for 
hvilke utgifter han er pliktig til å påta seg i anledning  opprydding.115 Dersom andre har forestått 
oppryddingen, vil §172(4) derimot gi grunnlag for begrensning. Dette ble gjort med hensikt fra lovgivers 
side.116 I en senere utredning om ansvar for oppryddingskostnader ved sjøulykker, som inneholder forslag 
til endringer i begrensningsreglene (NOU 2002:15), er dette foreslått endret slik at skipets (rederens) egne 
kostnader skal likestilles med andre krav i anledning hendelsen, jf lovforslagets §182d(2). Begrunnelsen 
for dette er å ikke frata skipet incitament til å utføre oppryddingen selv.  Jeg legger i det følgende til 
grunn at forslaget blir fulgt opp av lovgiver, og baserer fremstillingen i det følgende på dette. Lasteeier er 
imidlertid ikke omfattet av den krets av personer som er gitt rett til ansvarsbegrensning, jf §171,117 se. 
Dersom kostnadene ved opprydding (og lokalisering) overstiger begrensningsbeløpet118, vil man være 
tjent med at ansvaret påhviler lasteeier, som ikke kan begrense sine kostnader. Manglende 
begrensningsadgang gjør det imidlertid vanskelig å få forsikring. Dersom den uforsikrede lasteeieren ikke 
besitter de nødvendige ressurser, vil intet bli gjort – og man oppnår mindre. 
 
Samlet sett taler dekningshensyn, etter min mening, for at skipet skal være ansvarlig for 
kostnadene ved oppryddingen.  
 
Reglene om oppryddingsplikt bør også harmonere med andre regelsett 
(harmonihensyn). Man ser altså at utbredte ansvarsforsikringspoliser119 samt 
ansvarsbegrensningsreglene i sjøloven er ”forberedt” på at ansvaret for opprydding av 
tapt last skal falle på skipet. Det er grunn til å ta en slik praksis til etterretning, særlig da 
disse regeltyper har en internasjonal karakter.120 Nye internasjonale regler vil også etter 
hvert få betydning på området: En konvensjon om farlige eller skadelige laster, HNS-
konvensjonen (1996), er vedtatt men ikke trådt i kraft. Konvensjonen kanaliserer det 
                                                 
115 Jf NOU 2002:15 side 15-16. 
116 Jf NOU 1980:55; side 18. 
117 Jf Falkanger/ Bull; side 161 
118 Dvs. minimum 1 mill. SDR, jf §175 nr 3 (3 mill etter lovforslaget, jf §§182c), 
119 Over 90% av havgående skip er forsikret i en P&I klubb som deltar i samarbeidet ”International 
Group”. Disse klubbene har i det vesentlige like vilkår (”rules”). Jf Gold; side71 og 106.  
120 Ansvarsbegrensningsreglene i sjøloven bygger på begrensningskonvensjonen (LLMC) 
(Londonkonvensjonen av 1976). 
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økonomiske ansvaret for skader/ omkostninger ved farlig last til skipet (rederen).121 
Men likevel slik at mottakere av farlig last bidrar til et fond som skal dekke ansvar som 
overstiger skipets begrensningsbeløp122. En konvensjon om vrakfjerning er under 
utarbeidelse i IMOs ”Legal Commitee”.123 Også denne må forstås slik at ansvaret for å 
fjerne vrak (som inkluderer last som er falt over bord124) kanaliseres til skipet 
(rederen).125 Harmonihensyn i forhold til eksisterende og kommende regelverk taler 
dermed imot at lasteeier skal oppstilles som ansvarlig for opprydding.126 
 
Også kontroll- og styringshensyn må tas i betraktning. Ansvar for opprydding bør 
således legges på en som det er enkelt i identifisere og nå med rettslige skritt.127 Skipets 
rapporteringsplikt gjør, dersom den overholdes, at myndighetene kan identifisere 
opphavet til den tapte last. Myndighetene kan i så fall utferdige et pålegg om å 
lokalisere og rydde opp de tapte gjenstandene. Dersom lasteeier er den ansvarlige, er 
myndighetene avhengig av å få dokumentasjon på hvem som eier de tapte gjenstander. 
Den eneste praktiske mulighet for dette vil være å få utlevert lastedokumenter fra skipet. 
Slik dokumentasjon inngår ikke blant de opplysninger som skal gis i henhold til 
rapporteringsplikten, og kan være vanskelig for myndighetene å oppdrive. I tillegg vil 
eierskapet til lasten kunne være vanskelig å bringe på det rene. Eierskapet knyttes ofte 
til ihendehavelse et omsettelig konnossement. Skipet vet ikke nødvendigvis hvem som 
besitter konnossementet, og ihendehaveren vil neppe melde seg dersom det er 
muligheter for et stort ansvar. Kontroll- og styringshensyn taler derfor mot at lasteeier 
skal holdes ansvarlig. 
 
Det er nærliggende å tenke seg at rapporteringsplikten ikke overholdes i alle tilfeller der det er påkrevet. 
Det vil da være vanskeligere å identifisere skipet, og derigjennom finne en ansvarlig. Vanskelighetene vil 
imidlertid bli bøtet på som følge av implementering av krav om automatisk identifisering av skipet, i 
                                                 
121 Jf HNS-konvensjonen art 7 nr 1 . 
122 Jf HNS-konvensjonen art 13 flg. 
123 Jf IMO dokument LEG 85/3. 
124 Jf utkastet til vrakfjerningskonvensjon art 1 nr 3 c). 
125Jf utkastet til vrakfjerningskonvensjon art 10 nr 2. 
126 Under utarbeidelsen av vrakkonvensjonen er det diskutert om lasteinteressentene skal måtte bidra til 
kostnadene ved vrakfjerningen (”cargo contribution”), jf eksempelvis IMO dokument LEG 84/14 side 11. 
Jeg kommer tilbake til dette nedenfor i pkt 2.3.7.6.  
127 Jf Bugge; side 520. 
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SOLAS kap V (”Automatic Identification System”/ ”AIS”).128 Myndighetene vil i så fall ha kjennskap til 
hvilke skip som har beveget seg igjennom farvannet, hvilket kan foranledige en senere ”etterforskning” 
rettet mot disse skip, dersom det blir funnet drivende (eller sunket) last. En slik adgang må antas å styrke 
oppfordringen til å rapportere, og derigjennom øke mulighetene for å kunne rette et pålegg. 
 
Dernest kommer at det vil være svært vanskelig å nå frem med et pålegg til lasteeiere 
som befinner seg i andre land. Problemet er heller ikke ubetydelig selv om skipet holdes 
ansvarlig. Men de internasjonalt harmoniserte regler om arrest129 og sjøpant130 gir skipet 
en oppfordring til å oppfylle sine forpliktelser. Således taler også rettstekniske hensyn 
for å utpeke skipet som den ansvarlige. 
 
Avslutningsvis vil jeg nevne noen rent praktiske/ rettferdighetshensyn: Dersom lasteeier 
holdes ansvarlig for oppryddingskostnader, vil han nok søke regress hos skipet. De 
fleste hendelser der last har falt over bord skyldes at lasten er mangelfullt sikret, at 
sikringsutstyret er i dårlig forfatning og/ eller at skipet har navigert uforsvarlig i dårlig 
vær.131 Det vil nok således ofte være mulig for lasteeier å konstatere uaktsomhet på 
skipets side,132 noe som kan gi grunnlag for å rette et erstatningskrav. Hvis så skjer, 
kunne man like gjerne holdt skipet ansvarlig i første omgang. 
 
Jeg kommer til at argumentene for å la ansvaret for opprydding hvile på skipet er 
dominerende. I de tilfeller hvor reglene om oppryddingsplikt (og lokalisering) åpner for 
at begge kan være ansvarlig, mener jeg derfor at skipet skal velges. I så måte er 
utformingen av havneloven §18(3) og forurensingsloven §37(2) uheldig i relasjon til 
                                                 
128 Jf SOLAS kap V reg 19. Systemet vil antakelig være utbygget langs hele kysten i begynnelsen av 
2004, og ansees av norske myndigheter som viktig for overvåkingen av trafikk med farlig og 
forurensende last, jf Ludvigsen.  
129 Jf arrestkonvensjonen (Brusselkonvensjonen av 1952) 
130 Jf sjøpantkonvensjonen (Brusselkonvensjonen av 1967) 
131 Jf fotnote nr 8. 
132 I relasjon til transportansvaret vil transportøren som regel måtte bevise at han ikke har opptrådt 
uaktsomt (omvendt bevisbyrde), jf sjøloven §275 (stykkgods) og §325 (trampkonnosement). 
Transportansvaret kan imidlertid ikke omfatte lasteeiers pådratte omkostninger forbundet med 
opprydding av tapt last. Dette passer dårlig med ansvar ”som følge av at gods går tapt eller kommer til 
skade”, jf §275(1). Det kan likevel reises spørsmål ved om bevisbyrden bør snus også for tilfeller som 
ligger utenfor det lovfestede transportansvaret. Om dette se Lødrup; side 165-166.  
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den her aktuelle problemstilling, da disse oppstiller ”eier” av lasten som ansvarlig for 
opprydding.  
 
2.3.7.6 Containere: Eier av lasten eller containeren? 
Havneloven §18(3) og forurensingsloven §37(2) oppstiller ”eieren” som ansvarlig. 
Containeren i seg selv vil ofte eies av rederiet som driver skipet. I den grad det er selve 
containeren som representerer faremomentet, noe det vil være dersom den oppfyller 
kravet om å være til fare for ferdselen133 eller for fiskerier134, kan man argumentere med 
at det er eieren av denne som er ansvarlig. På denne måten vil ansvaret kunne bli knyttet 
til skipet. Dette ville forenkle mulighetene for å håndheve oppryddingsplikten, eller 
alternativt å få dekket kostnadene ved opprydding som er forestått av andre.135 En slik 
argumentasjon må antakelig føre frem, men det er ikke noen nødvendighet at containere 
eies av rederiet. 
 
I utkastene til vrakfjerningskonvensjonen foregår det en diskusjon rundt hvorvidt lasteinteressentene skal 
bidra dersom vrak må fjernes. Definisjonen av vrak omfatter også tilfeller der lasten er tapt mens skipet 
seiler videre, jf utkastets art 1 nr 3 c).136 På den ene side hevdes det at lasten ofte er årsaken til at vraket 
representerer en fare, eksempelvis fordi lasten inneholder giftige kjemikalier. Det kan da virke rimelig om 
lasteinteressentene tar en del av kostnadene forbundet med nødvendig opprydding. Mot dette fremheves 
at det er store praktiske problemer knyttet til å legge et ansvar direkte på de enkelte lasteeiere. I det siste 
konvensjonsutkastet er bestemmelsen om lastebidrag også fjernet,137 noe jeg mener er fornuftig. 
 
Iblant forekommer det at farlig last ikke er merket av avskiper på riktig måte. Dette kan føre til at skipet 
ikke er klar over, og utfører, de forholdsregler som er nødvendige for å hindre at lasten er til fare eller 
skade. Andre ganger kan problemer oppstå som følge av at lasten inne i containere ikke er forsvarlig 
stuet. Dette er også noe skipet vanskelig kan oppdage og utbedre. I slike tilfeller, der den avgjørende 
                                                 
133 Jf pkt  2.3.4.2, der jeg også kommer til at ferdselsinteresser er relevant ved vurderingen av hva som er 
skade eller ulempe for miljøet i relasjon til forurensingsloven. Dersom containeren innholder 
forurensende stoffer vil man kunne gjøre skipet ansvarlig i medhold av forurensingsloven §7(4) (”den 
ansvarlige”) 
134 Jf pkt 2.3.4.1, der jeg kommer til at fiskerihensyn er relevante ved vurderingen etter havneloven 
§18(3). 
135 Jf pkt 3.3 om refusjonsansvaret 
136 Jf IMO-dokument LEG 85/3 
137 Jf IMO-dokument LEG 85/3 og LEG 85/11; pkt 36 og 37. 
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årsak til faren eller skaden ligger hos avskiper, virker det rimelig at skipet kan få omplassert sitt ansvar 
for eventuelle kostnader. Et nærliggende virkemiddel synes da å være en etterfølgende regress, noe 
sjøloven åpner for, jf §290 (culpa) og §291 (objektivt ansvar ved manglende opplysning om at godset er 
farlig).  
 
 
2.4 Rapportering, lokalisering og opprydding i praksis 
Kystverket opplyser at de mottar en del meldinger om last som har falt over bord og 
flyter. Det er imidlertid uklart om det er reglene om rapporteringsplikt som utløser 
rapporteringen - rapporteringen kan også skyldes etiske normer om å varsle andre 
sjøfarende om farer, eller være begrunnet i et ønske om å kunne dokumentere et 
hendelsesforløp av hensyn til de økonomiske ettervirkninger. Man vet altså ikke om det 
er reglene som gir den ønskede effekt, og dermed heller ikke om det rapporteres i alle 
de tilfeller der reglene krever det. Av denne grunn vet man heller ikke mye om 
problemets omfang. En forutsetning for å avklare dette må være at reglene er 
tilgjengelige for de som kan tenkes å bli påvirket av dem. Således ville det være en 
fordel å ”markedsføre” reglene bedre enn slik det gjøres i dagens regelverk, for 
eksempel ved klare lovbestemmelser. Dette gjelder nok særlig i forhold til last/ 
gjenstander som ikke er forurensende. Mitt inntrykk er at det i den generelle bevissthet 
rundt problemer med skipsfarten, fokuseres mer på forurensingsaspektet enn på de farer 
som flytende eller sunkne gjenstander kan utgjøre for ferdselen eller fisket.   
 
Norske forvaltningsmyndigheter, som jeg har vært i kontakt med, kan ikke opplyse om 
hendelser der forurensende stoffer pakket i containere er falt over bord. Det er således 
vanskelig å kartlegge i hvilken grad reglene om rapporteringsplikt fungerer etter sin 
hensikt.  
 
Videre opplyser Kystdirektoratet, som håndterer meldinger om flytende gjenstander - i 
praksis dersom de er forurensende eller ikke (man kjenner neppe innholdet i en flytende 
container før den er åpnet), at det i praksis ikke gis pålegg om lokalisering og 
opprydding. Derimot er det mer praktisk at andre fartøyer, så som Kystvakten eller 
andre av Kystverkets skip, blir bedt om å plukke opp eller uskadeliggjøre gjenstandene. 
Det kan da reise seg spørsmål vedrørende det økonomiske ansvaret for 
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oppryddingskostnader så vel som spørsmål om bergelønn.138 Dette er spørsmål jeg 
kommer tilbake til i neste kapittel. 
                                                 
138 Det kan også oppstå spørsmål om erstatning. Oppgavens avgrensning medfører at jeg ikke kommer 
nærmere inn på dette. 
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3 Opprydding som utføres av myndighetene 
3.1 Innledning 
Som jeg har nevnt gis det i praksis ikke, eller sjelden, pålegg om opprydding av last 
som har falt over bord. Det er mer praktisk at myndigheter eller andre plukker opp det 
de måtte komme over, og det oppstår spørsmål ved om kostnadene ved oppryddingen 
eller uskadeliggjøringen kan kreves refundert av den ansvarlige (refusjonsansvar). Både 
forurensingsloven og havneloven har refusjonsbestemmelser som avviker fra vanlig 
erstatningsregler. Refusjonsansvaret kjennetegnes ved at refusjon kun kan skje på visse 
vilkår og for en avgrenset type kostnader.139 
 
Et spørsmål som oppstår forut for refusjonsspørsmålet er i hvilken grad myndighetene 
har rett til å gripe inn i forhold til andres forurensing, avfall, eller større gjenstander 
som kan volde skade, fare eller ulempe for miljøet, ferdselen eller fiskeriinteresser. 
Utgangspunktet må således være at enhver har rett til å ha sin eiendom, gjenstander etc. 
(formuesgoder) i fred.  
 
Problemstillingen kan formuleres som legalitetsprinsippets begrensing for det offentliges adgang til å 
foreta faktiske handlinger som griper inn i borgernes rettsfære. 
 
Riktignok vil det som regel være i den ansvarliges interesse at last som har falt over 
bord plukkes opp eller uskadeliggjøres. Dette kan gi foranledning til krav om bergelønn 
for de tapte gjenstander. Jeg vil derfor kort behandle enkelte bergingsregler, for å 
vurdere i hvilken grad disse kan oppmuntre til å plukke opp tapte gjenstander. 
 
Fremstillingen her tar kun for seg situasjonen når det er myndighetene som utfører 
opprydding eller berging. Reglene åpner imidlertid, i bestemte situasjoner, for at også 
                                                 
139 Det er likevel ikke et skarpt skille mellom hva som kan dekkes som miljøskadeerstatning, og hva som 
er refusjonsberettigede utgifter, jf forurensingsloven §76(1) 1.pkt sammelignet med forurensingsloven 
§57(1)b). 
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andre kan forestå opprydding.140 Miljøbergingsreglene, som kan sees som en spesiell 
form av læren om uanmodet forretningsførsel til fordel for den som ville blitt ansvarlig 
for en eventuell miljøskade,141 har samme innhold uavhengig av om det er 
myndighetene eller andre som berger. 
 
3.2 Myndighetenes rett til å berge, fjerne eller uskadeliggjøre gjenstander som 
er tapt fra skip 
3.2.1 Utgangspunkt og unntak  
Utgangspunktet etter norsk rett er at myndighetenes fysiske inngripen mot privates 
formuesgoder krever et rettslig grunnlag. Dette skjer i alminnelighet ved at 
myndighetene skaffer seg tvangsgrunnlag og deretter kjennelse om 
tvangsfullbyrdelse.142 En slik prosess vil være ressurs- og tidkrevende, og resultatet kan 
bli at miljøet eller andre interesser lider skade i mellomtiden. Både forurensingsloven og 
havneloven oppstiller imidlertid unntak fra dette utgangspunkt, ved at myndighetene i 
nærmere bestemte situasjoner gis rett til selv å utføre de plikter som hviler på den 
ansvarlige.  
 
Myndighetenes gjennomføring har likevel karakter av å være subsidiær. Et vilkår for 
myndighetenes utførelse er normalt at den ansvarlige ikke har oppfylt et tidligere gitt 
pålegg innen den bestemte frist, jf havneloven §20 og forurensingsloven §74(1). Unntak 
fra dette igjen er det dersom (1) situasjonen tilsier at det handles raskt og at det ikke er 
tid til å vente på at et pålegg skal oppfylles eller (2) dersom det ikke er mulig å finne en 
ansvarlig, jf havneloven §20 og forurensingsloven §74(2). I relasjon til temaet her, må 
unntakene fra kravet om forutgående pålegg antas å være svært praktiske. Et viktig 
poeng er likevel at loven ikke fraviker kravet om forutgående pålegg der et slikt ikke 
                                                 
140 Jf forurensingsloven §76(2). Også den ulovfestede lære om uanmodet forretningsførsel (negotiorum 
gestio) kan tenkes å gi grunnlag for andres inngripen mot forurensing/ forsøpling. Om dette se Bugge; 
side 256 flg. 
141 Jf Vincenzini; side 160 
142 Jf tvangsfullbyrdelsesloven §13-14. 
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kan rettes fordi det faktiske grunnlag for vedtaket ikke er klarlagt.143 Myndighetenes 
gjennomføring av den ansvarliges plikter bygger på den plikt som er oppstilt ved et 
pålegg, eller på en slik plikt som kunne ha vært oppstilt dersom det ikke hastet eller det 
var mulig å finne en ansvarlig.  
 
Jeg har i pkt 2.2.4 kommet til at det kan gis pålegg om lokalisering og etterfølgende 
opprydding. Myndighetenes gjennomføring av lokaliseringen krever ikke noe særskilt 
grunnlag – det er ikke snakk om noe inngrep. Myndighetene må da, dersom situasjonen 
er prekær eller det ikke er mulig å identifisere en ansvarlig, kunne forestå lokalisering så 
vel som opprydding med grunnlag i enten havneloven §20 eller forurensingsloven 
§74(2). 
 
3.2.2 Folkerettslige skranker for myndighetenes inngripen? 
Etter folkeretten har kyststaten suverenitet over territorialfarvannet, jf Havrettstraktaten 
art 2. Kyststaten har dermed lovgivnings-, doms- og tvangsjurisdiksjon såfremt det ikke 
er gjort unntak fra utgangspunktet. Et viktig unntak følger av prinsippet om fremmede 
skips rett til uskyldig gjennomfart, jf Havrettstraktaten art 17 flg. Dersom skipet er i 
uskyldig gjennomfart kan kyststaten ikke hindre eller urimelig vanskeliggjøre den, jf art 
24, eksempelvis ved å holde skipet tilbake eller foreta tilfeldige inspeksjoner. Et skip 
som er forulykket regnes imidlertid ikke for å være i uskyldig gjennomfart.144 
Kyststaten må derfor kunne gripe inn for å avverge forurensing eller farer for ferdselen 
eller annet, uten hinder av folkeretten. Spørsmålet er her hvorvidt prinsippet om 
uskyldig gjennomfart er til hinder for at myndighetene foretar opprydding av 
gjenstander som har falt over bord. 
 
Som regel må skipet ansees for å være i uskyldig gjennomfart selv om det mister last 
over bord (såfremt ikke hendelsen faller inn under de oppregnede unntak i traktatens art 
19 nr 2 litra a) til l)145). Skipet er da vernet mot inngrep fra kyststatsmyndighetene. I 
                                                 
143 Jf pkt 2.2.2 om hvorvidt det kan utferdiges et pålegg om opprydding når gjenstandenes posisjon ikke 
er kjent. 
144 Jf Ruud, Ulfstein, Fauchald; side 129. Berger; side 35-36. 
145 De oppregnede unntak i art 19 nr 2 er antakelig å regne som uttømmende. Jf Ruud, Ulfstein, Fauchald; 
side 128. Og Berger; side 37, som kommer til, men kritiserer, en slik forståelse. 
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denne sammenheng er det imidlertid ikke snakk om å gripe inn mot skipet, men mot 
lasten. Lasten i seg selv kan ikke sies å være i uskyldig gjennomfart, og det kan derfor 
ikke være særlig tvilsomt at lasten ikke nyter vern mot inngrep fra 
kyststatsmyndighetene. 
 
Jeg kommer dermed til at folkeretten ikke er til hinder for myndighetenes 
gjennomføring av opprydding av last som har falt over bord fra fremmede skip. 
 
3.3 Refusjonsansvaret 
3.3.1 Grunnleggende karakteristikk av reglene 
Både havneloven og forurensingsloven oppstiller regler om adgang til å kreve refundert 
utgifter som er påløpt som følge av at myndighetene har forestått opprydding, jf 
havneloven §32 som viser til §20, og forurensingsloven §76(1) som viser til §§74. I 
forurensingsloven er reglene om refusjonsansvar skilt ut fra andre regler om erstatning 
for miljøskader. Det er likevel ikke noe klart skille mellom hva reglene dekker, jf 
forurensingsloven §57b) som hjemler erstatning bl.a. for tap og utgifter som følge av 
tiltak for å ”begrense, fjerne eller avbøte…. forurensingsskade”. I havneloven benyttes 
riktignok en erstatningsterminologi, men det er forutsatt at tapet er begrenset til 
”kostnadene” forbundet med fjerning, forvaring eller berging, jf havneloven §32 annet 
punktum. Jeg benytter derfor betegnelsen refusjonsansvar på dette.146 
 
 Det karakteristiske ved reglene er at det kun er myndighetenes lovlige gjennomføring 
av opprydding som kan gi grunnlag for refusjonskrav. Dette betyr, jf pkt 3.2.1, at den 
ansvarlige bare er forpliktet til å refundere oppryddingsomkostningene dersom han 
enten (1) ikke har oppfylt et oppryddingspålegg i tide, eller (2) at det ikke var tid til å 
rette et pålegg, eller (3) at det ikke var mulig å identifisere en ansvarlig. Unntakene fra 
kravet om forutgående pålegg vil nok være praktiske i de tilfeller der last har falt over 
bord, og myndighetene har i slike tilfeller grunnlag for å kreve refundert utgiftene til 
oppryddingen.  
 
                                                 
146 Jf Runde; side 70 flg., som også benytter denne terminologi 
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Det må antas at det i utgangspunktet kun er rimelige eller nødvendige utgifter som kan 
kreves refundert.147 Dette fordi refusjonsansvaret bygger på tiltaksplikten. Plikten til å 
forestå opprydding er, jf pkt 2.3.6, med unntak av pålegg etter forurensingsloven §7(4), 
underlagt forholdsmessighetsbegrensninger. Det kan tenkes at myndighetene har 
iverksatt tiltak som i ettertid viser seg å gi liten eller ingen virkning. Et spørsmål vil da 
være om utgiftene til slike tiltak kan kreves refundert – tiltakene er jo, viser det seg, 
unødvendige.  
 
Et eksempel på en slik situasjon kan være at myndighetene forsøker å taue en flytende container til land. 
Underveis synker containeren på så grunt vann at den vil være til fare for ferdselen. Taueoperasjonen kan 
da sies å være unødvendig, og det må senere iverksettes heving av containeren for å fjerne farepotensialet. 
Spørsmålet blir altså om kostnadene ved tauingen kan kreves refundert i tillegg til at skipet blir pålagt å 
fjerne containeren fra der den nå ligger. 
 
Det er hevdet at den ansvarlige også må refundere slike utgifter såfremt myndighetene 
har handlet fornuftig ved valget av tiltak.148 Et slikt synspunkt virker, etter min mening, 
fornuftig. 
 
Forurensingsloven §76(3) innebærer i tillegg en særskilt lempingsregel. Også den alminnelige 
lempingsregel i skadeserstatningsloven §5-2 er gitt tilsvarende anvendelse, jf forurensingsloven §76 siste 
ledd. 
 
Refusjonsplikten bygger på tiltaksplikten. For at tiltaksplikten skal ha noen realitet er 
det nødvendig at refusjonsansvaret faller på samme ansvarssubjekt. Vurderingene som 
fremkommer i pkt 2.3.7 om ansvarssubjekter må derfor ha tilsvarende gyldighet i 
forhold til refusjonsplikten. Skipet, og ikke lasteeierne, bør derfor holdes ansvarlig 
overfor den som har forestått oppryddingen. 
 
Det må også avklares hvilke typer kostnader som kan ansees refusjonsberettigede i 
relasjon til myndighetenes gjennomføring. Et utgangspunkt må være at kun kostnader 
som ikke ville ha påløpt uansett, kan kreves refundert. Det kan likevel oppstå vanskelige 
grensedragninger, særlig i forbindelse med lønnsutgifter til myndighetenes faste ansatte. 
                                                 
147 En slik rimelighetsbegrensning fremgår for forurensingslovens del av forarbeidene, jf Ot.prp.nr 11 side 
169. Se også Runde; side 71, og Bugge; side 364. 
148 Jf Bugge; side 364. 
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Også slike utgifter kan antakelig kreves refundert, i alle fall såfremt tjenestemennene 
har forlatt sine ordinære gjøremål.149  
 
Jeg har tidligere kommet til at oppryddingshjemlene i havne- og forurensingsloven ikke 
gir grunnlag for pålegg om lokalisering av den tapte lasten. Pålegg om lokalisering må 
derimot hjemles i forurensingsloven §51. Refusjonshjemmelen i forurensingsloven §76 
krever at myndighetenes gjennomføring har skjedd i henhold til §74. Denne 
bestemmelsen viser imidlertid kun til oppryddingshjemlene og ikke til hjemmelen for å 
pålegge lokalisering (undersøkelser). Spørsmålet blir da om myndighetene som 
gjennomfører lokalisering kan kreve kostnadene ved dette refundert. Det er hevdet at 
§74 må tolkes utvidende på dette punkt slik at den også omfatter krav etter 
forurensingsloven §51.150 En slik løsning vil være fornuftig, men for øvrig kan jeg ikke 
se rettskildefaktorer som trekker i denne retning. Jeg stiller meg derfor noe kritisk til at 
synspunktet skal gjelde generelt. På den annen side gir §51 selv grunnlag for å pålegge 
den ansvarlige å bekoste undersøkelser (lokalisering). Det synes ikke å være et vilkår 
for dette at et pålegg gis før undersøkelsene er utført – også et pålegg om å betale for 
undersøkelser som er utført må kunne gis. Det er da, strengt tatt, ikke behov for en 
ytterligere refusjonshjemmel tilsvarende §76, jf §74. Konklusjonen må da bli at 
myndighetene kan kreve erstattet sine utgifter til lokalisering, men i form av et pålegg i 
medhold av forurensingsloven §51. 
 
Utkastet til vrakfjerningskonvensjon151 inneholder en bestemmelse som åpner for at statene kan kreve 
dekning for utgiftene ved å lokalisere vrak, jf art 11 nr 1.152 Dersom utkastet blir til en konvensjon som 
Norge slutter seg til, vil norsk rett normalt måtte tolkes i samsvar med konvensjonens løsning. 
 
Forutsatt at man skulle komme til at lokalisering av tapt last ikke kan pålegges (dersom forurensingsloven 
§51 ikke er anvendelig, og det faktiske grunnlag ikke er tilstrekkelig klarlagt til at man kan rette et 
oppryddingspålegg), må myndighetene forestå lokalisering for egen regning  (selve lokaliseringen er ikke 
et ”inngrep” som i utgangspunktet vil kreve tvangsgrunnlag). Dersom gjenstandenes posisjon blir 
klarlagt, vil myndighetene kunne pålegge opprydding, alternativt forestå oppryddingen selv dersom 
vilkårene er oppfylt. I tilfeller der lasten flyter er det imidlertid ikke mulig å fastslå en bestemt posisjon 
                                                 
149 Jf Bugge; side 366, med videre henvisninger. Se også Runde; side 71. 
150 Jf Bugge; side 365. 
151 Jf IMO-dokument LEG 85/3. 
152 Jf pkt 2.2.2. 
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for gjenstandene – de flyter fritt i sjøen. En kan da reise spørsmål ved om det kunne ha vært gitt et 
oppryddingspålegg rett etter at myndighetene hadde lokalisert gjenstandene. Man kan si at det ikke var tid 
til å rette pålegg, men er det avgjørende dersom det ikke ville vært mulig å rette et pålegg fordi det 
faktiske grunnlag for pålegget forandres kontinuerlig? Slik jeg ser det vil man her måtte si at det var 
anledning til å rette pålegg på det tidspunkt da gjenstandene ble lokalisert, men at gjenstandenes drift 
medførte at det ikke var tid til å vente på den ansvarlige skulle utføre oppryddingen. 
 
Også forurensingslovens regler om erstatning, jf §57 litra b), kan tenkes å gi grunnlag for refundering av 
utgifter til lokalisering. Forurensingslovens kapittel 8 gjelder også for skade, ulempe eller tap forårsaket 
av avfall, jf §53(3). Det sies imidlertid intet om problemer som følge av ”større gjenstander”, jf §28(1) 
annet punktum. Forarbeidene til forurensingsloven kap 8 er på dette punkt noe uklare. På den ene side 
hevdes det at skader som følge av ”større gjenstander” bør omfattes,153 mens det noe lenger ned i teksten 
forutsettes at skader som følge av sunkne skip og fly ikke skal omfattes. Den siste løsning fremgår også 
av merknadene til bestemmelsen.154 Det er følgelig vanskelig å forstå om, og i tilfellet hvor forarbeidene 
tenker seg at grensen skal gå mellom vanlig avfall og ”større gjenstander”.  
 
3.3.2 Sammenfatning av refusjonsansvaret 
Unntakene fra utgangspunktet om at det må ha vært gitt et pålegg før myndighetene kan 
gjennomføre opprydding, må antas å være praktiske, og passer godt, når det må ryddes 
opp i last som har falt over bord. Myndighetene kan da kreve å få dekket sine kostnader 
ved oppryddingstiltakene. Også utgiftene til lokalisering kan kreves dekket. Slik jeg ser 
det må dette imidlertid formes som et pålegg om å bekoste lokalisering med hjemmel i 
forurensingsloven §51. Til tross for at denne løsning antakelig sikrer at myndighetene 
kan få dekket sine kostnader, synes det tungvindt at forurensingsloven §76, jf §74, ikke 
også hjemler refusjonskrav som følge av undersøkelser i medhold av §51. Regelverket 
ville vært lettere å anvende dersom et refusjonskrav kunne hjemles i samme 
bestemmelse i begge relasjoner.  
 
 
                                                 
153 Jf Ot.prp.nr 33 (1988-89); side 24. 
154 Jf Ot.prp.nr 33 (1988-89); side 104 
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3.4 Bergingsreglene 
3.4.1 Innledning 
Dersom gjenstander som er tapt fra skip plukkes opp fra havet kan bergingsreglene gi 
bergeren krav på en belønning eller godtgjørelse, jf sjølovens kapittel 16. Tradisjonelt 
har bergingsreglene vært motivert av den samfunnsøkonomiske interesse i at verdier 
ikke skal gå til spille. Bergelønnen har derfor vært betinget av at bergeren oppnår et 
nyttig resultat (engelsk; no cure – no pay), samt begrenset til de bergede gjenstanders 
verdi. Ved en revidering av bergingskonvensjonen i 1989 ble det i tillegg inntatt en 
bestemmelse som på nærmere vilkår gir bergeren rett til kompensasjon for utgifter 
forbundet med å avverge eller forsøke å avverge miljøskader.155 Man fjernet seg dermed 
delvis fra det tradisjonelle utgangspunktet om at bergingen måtte ha ført til et nyttig 
resultat.  
 
I tilfeller der last har falt over bord vil nok ofte verdien av de tapte gjenstandene være 
beskjeden i forhold til kostnadene ved å søke etter og plukke opp den tapte lasten. 
Eksempelvis kan innholdet i containere være beskadiget av sjøvann, eller være ødelagt 
som følge av fallet mot vannflaten. De tradisjonelle bergingsregler danner nok derfor 
sjelden en økonomisk oppfordring om å berge tapt last, og jeg behandler dem derfor 
ikke. Et interessant spørsmål i denne sammenheng vil imidlertid være om bergeren kan 
sikres mot å lide tap ved bergingsoperasjonen gjennom reglene om særlig vederlag for 
avvergelse av miljøskade, jf sjøloven §449. Hvis så er tilfellet, vil bergingsreglene 
kunne utfylle reglene om refusjon av myndighetenes utgifter til opprydding for de 
tilfeller der myndighetenes refusjonskrav ikke kan hjemles i andre regler.    
 
Et eksempel kan være at gjenstandene befinner seg utenfor i den økonomiske sone. Myndighetene kan da 
normalt ikke rette pålegg om lokalisering og opprydding i medhold av havne- eller forurensingsloven, da 
virkeområdet for disse lovene er begrenset til å gjelde i territorialfarvannet, jf havneloven §2(1) og 
forurensingsloven §3(2) nr 1. Se imidlertid forurensingsloven §3(2) nr 2 og 3 som gjør enkelte unntak fra 
dette. 
 
 
                                                 
155 Jf Kroon; side 11 flg. 
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3.4.2 Miljøberging 
3.4.2.1 Gjenstand for berging 
To fakultative hovedvilkår for å kunne berge fremgår av lovens definisjon av begrepet 
”berging”, jf sjøloven §441 litra a). Skipet eller gjenstanden må være enten ”forulykket 
eller i fare”.156 Alternativet ”i fare” er det videste vilkår. I dette ligger det at det må være 
fare for fysisk skade av noe omfang på gjenstanden.157 Det kan ikke være tvilsomt at 
gjenstander som er tapt fra skip og som enten flyter eller er sunket,158 faller inn under 
dette alternativ.159 I tillegg oppstiller §449(1) et selvstendig vilkår om at skipet alene 
eller sammen med lasten må medføre risiko for miljøskade. Dette vilkår åpner for flere 
avgjørende vurderinger. For det første (1) hva slags miljøskade det er relevant å ta i 
betraktning. Og for det andre (2); om en risiko som følge av lasten i seg selv, etter at 
denne er tapt fra skipet, er relevant ved vurderingen. 
 
Ad 1): Begrepet ”miljøskade” defineres i §441 litra d). Definisjonen stiller krav både til 
bestemte virkninger og bestemte årsaker: Det må være snakk om ”vesentlig fysisk skade 
på menneskelig helse, eller på liv eller ressurser..”(min utheving) i nærmere bestemte 
områder.  
 
Definisjonen har likhetstrekk med avveiningen av hva som er miljøskade etter forurensingsloven, jf pkt 
2.3.4.2. Regelen er imidlertid bygget på bergingskonvensjonen, og må tolkes i samsvar med forståelsen 
av denne (presumpsjonsprinsippet). Det er derfor ikke gitt at miljøskadebegrepet har samme innhold i de 
forskjellige regelsett. 
 
Det synes forutsatt at skader på enkeltmennesker eller enkelte skip ikke faller inn under 
definisjonen – det må være tale om skader av mer generell karakter.160 Dersom 
eksempelvis en container med meget giftig innhold faller over bord, vil nok betingelsen 
være oppfylt. Det kan derimot stille seg annerledes dersom containeren kun 
                                                 
156I §449 tales det om ”bergingsarbeid”. Det må ligge i dette at de alminnelige vilkår for hva som er 
”berging” må være oppfylt.  
157 Jf Falkanger/ Bull; side 422. 
158 Jf Kroon; side 4. Dersom gjenstandene er sunket og ikke står i fare for ytterligere ødeleggelser vil 
antakelig alternativet ”forulykket” være mer passende å benytte.  
159 Jf Brice; side 217-218 og 265. 
160 Jf Kroon; side 8 
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representerer en fare for sammenstøt. Synspunktet fra forarbeidene til forurensingsloven 
om at gjenstander (avfall) som ”står i veien”161 vil være til skade eller ulempe for 
miljøet, kan neppe være relevante i relasjon til vurderingen etter sjøloven §441 litra d). 
Derimot kan det hevdes at gjenstander som skaper hinder for ferdselen indirekte 
innebærer en miljøfare, av den grunn at skip som eventuelt kolliderer med dem kan føre 
til forurensing. En innvending mot dette kan være at risikoen er svært liten og avledet. 
Det er imidlertid lagt til grunn i praksis at en lav grad av sannsynlighet for omfattende 
skade er tilstrekkelig til å utgjøre en risiko.162 Det er likevel uklart om en slik indirekte 
fare for forurensing kan oppfylle kravet om risiko for miljøskade.  
 
I tillegg må den aktuelle risiko for miljøskade være en følge av ”forurensing, brann, 
eksplosjoner eller lignende alvorlige hendelser”. Det stilles altså krav om at risikoen 
skal skyldes bestemte årsaker. Av forarbeidene til bestemmelsen fremgår det at ordet 
”forurensing” i denne forbindelse også skal omfatte ”forsøpling som følge av avfall og 
lignende”.163 Dette må bety at også forsøpling som følge av ”større gjenstander”, jf 
§28(1) annet punktum, skal regnes som forurensing i relasjon til miljøbergingsreglene.  
 
Alternativt kan det reises spørsmål ved om det at gjenstander faller over bord, i seg selv, kan ansees som 
en ”lignende alvorlig hendelse”. Sammenstillingen med de andre typer av årsaker tyder, etter min mening, 
på at det kreves en dramatisk hendelse. Det er imidlertid vanskelig å se begrunnelsen for et slikt strengt 
årsakskrav. Hensynet bak reglene om miljøberging er at bergeren skal ha kompensasjon for å ha reddet 
(eller forsøkt å redde) skipet fra et ansvar for miljøskader – en løsning som både miljøet og skipet normalt 
er tjent med. Ut i fra dette burde det være likegyldig hvordan risikoen for miljøskade er oppstått. At last 
faller over bord må likevel ansees som en ekstraordinær og farlig hendelse. Konsekvensene kan antakelig 
være like alvorlige som ved en brann. Dette vil nok derfor omfattes av årsakskravet ”lignende alvorlig 
hendelse”.  
 
Ad 2): Der det foretas berging på grunnlag av ”no cure – no pay”-reglene, jf sjøloven 
§445, er det ikke tvilsomt at berging av lasten gir grunnlag for bergelønn selv om skipet 
seiler trygt videre. Det problematiske i relasjon til miljøberging er imidlertid hvorvidt 
uttrykket ”[skipet] alene eller sammen med lasten”(min utheving), jf §449(1), innebærer 
et krav om at også selve skipet må medføre en risiko for miljøskade – noe det ikke gjør 
                                                 
161 Jf Lovutredningen; side 149 og Ot.prp.nr 11 (1979-80); side 136.  
162 Jf Kroon; side 6-7, med videre henvisning til voldgiftspraksis. 
163 Jf NOU 1994:23; side 16. 
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dersom det seiler trygt videre. Ordlyden i §449 tyder, etter min mening, på dette. 
Bestemmelsen i sjøloven bygger på bergingskonvensjonen. Den norske oversettelsen av 
konvensjonen benytter uttrykket ”..et fartøy som selv eller på grunn av sin last utgjør 
fare for miljøskade”(min utheving), hvilket svarer godt til den engelske teksten.164 Det 
er ikke kommentert i forarbeidene til §449 at bestemmelsen har en annen ordlyd enn 
den oversatte konvensjonstekst. Ordlyden i konvensjonstekstene åpner i større grad for 
vurdering hva angår om skipet selv må innebære en risiko for miljøskade. På den ene 
side kan det sies at last som har falt over bord ikke lenger er last på skipet, jf ”sin last”. 
Det er imidlertid også mulig å forstå uttrykket slik at det omfatter all last som er på eller 
er mistet fra skipet. Igjen må det sees hen til hensynene bak miljøbergingsreglene. Det 
synes lite hensiktsmessig at bergeren kun skal få dekket sine kostnader (alternativt få 
særskilt kompensasjon hvis han lykkes) ved å forsøke å hindre miljøskade i de tilfeller 
der selve skipet også er i fare – lasten kan representere like stor risiko for miljøskade 
selv om skipet selv er upåvirket. Jeg kan ikke se at problemstillingen er kommentert i 
praksis eller teori rundt bestemmelsen. På bakgrunn av reelle hensyn kommer jeg til at 
bergingskonvensjonen bør tolkes slik at uttrykket ”sin last”, jf art 14, må forstås slik at 
det omfatter all last som er på eller er mistet fra skipet. Sjøloven §449(1) bør da tolkes 
slik at den har samme innhold som den konvensjon den bygger på. Jeg kommer dermed 
til at det ikke er et vilkår for miljøberging at selve skipet utgjør en risiko for miljøskade, 
og dermed at reglene kan anvendes der last fra skip har falt over bord.   
 
3.4.2.2 Bergingshonoraret 
Miljøbergingsbestemmelsen åpner for dekning av kostnadene ved bergingsarbeidet. Det 
er. Som nevnt, ikke et vilkår for dette at bergingen har vært vellykket. Dersom bergeren 
likevel lykkes i å avverge eller begrense en miljøskade, kan det særlige vederlaget settes 
høyere enn bergerens kostnader. Vederlaget kan i prinsippet overstige kostnadene med 
100%, jf sjøloven §449(2) annet punktum.165  
 
                                                 
164 Jf bergingskonvensjonen art 14. Engelsk; “..vessel which by itself or its cargo..” 
165 Jf Falkanger/ Bull; side 430. Det er ventet at domstolene vil være tilbakeholdne med å utmåle et særlig 
vederlag på mer enn 30%.  
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Den ansvarlige for å utbetale det særlige vederlag er skipets eier og reder. Dersom dette 
ikke er samme rettsubjekt (bare-boat befraktning), forutsettes det i forarbeidene at begge 
blir solidarisk ansvarlige. I forhold til de vanlige bergingsregler kan også eiere av lasten 
bli ansvarlige for å svare bergelønn. Dette vil ikke være tilfellet i forbindelse med særlig 
vederlag etter sjøloven §449, og harmonerer godt med hva jeg har kommet til under pkt 
2.3.7.5, angående hvem som bør være ansvarlig for opprydding der skipets last faller 
over bord og volder fare. 
 
3.4.2.3 Oppsummering av bergingsreglene 
Jeg kommer dermed til at miljøbergingsreglene kan supplere refusjonsbestemmelsene i 
forurensingsloven og havneloven i tilfeller der last har falt over bord. Det må imidlertid 
konstateres en viss uklarhet med hensyn til hva slags type risiko det er relevant å ta i 
betraktning ved vurderingen av om noe representerer en risiko for miljøskade. Og 
særlig; om fare for ferdselen med påfølgende fare for forurensing er relevant. 
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4 Avslutning og oppsummering 
Gjennomgangen av de aktuelle norske regler har vist at reglene for så vidt er 
anvendelige i situasjoner der last fra skip har falt over bord. Likevel mener jeg at en del 
regler er unødvendig kompliserte – eksempelvis skillet mellom avfall og større 
gjenstander i forurensingsloven.166 Likeledes er det vanskelig å forstå hvorfor 
forurensingslovens regler ikke åpner for myndighetenes refusjonskrav for undersøkelser 
(lokalisering av tapte gjenstander).167 
 
Selv om reglene må antas å strekke til der last har falt over bord, kan det reises spørsmål 
ved hvorfor man ikke tar ”problemene ved roten”: Hvorfor tillates skip å frakte last – og 
da særlig farlig gods - på dekk? - Plassering på dekk medfører utvilsomt at lasten er mer 
eksponert for vær og vind, så vel som faren for å falle over bord. Hvorfor har 
containerskip så lavt fribord?168 Og hvorfor er det ikke strengere krav til metoder for 
sikring av lasten?169 Sist, men ikke minst, er det vanskelig å forstå hvorfor man ikke har 
krav om at containere skal merkes med eksempelvis radiosendere. At en slik metode 
ikke skulle være teknisk gjennomførbar,170 virker etter min mening plausibelt. 
 
Det er i alle fall sikkert at ingen tjener på et system der last faller over bord.171 Og 
kanskje ligger de viktigste parametere for å redusere problemet på det tekniske plan. 
                                                 
166 Det er vanskelig å se begrunnelsen for skillet utover at det er lite naturlig å kalle gjenstander på 
størrelse med skipsvrak for avfall, jf pkt 2.3.3.2 og 2.3.7.3 flg. 
167 Jf forurl §76, jf §74; som ikke nevner undersøkelser i medhold av §51. Jf pkt 3.3.1. 
168 Jf Amrie; side 1; Lavt fribord – lavt skrogvolum – medfører lavere kanal-, havne- og fyravgifter. Ved å 
endre beregningsgrunnlaget for slike avgifter vil man gi containerrederiene et incitament til å skape mer 
sjøsterke skip. Det synes altså ikke nødvendig å innføre nye offentlige krav til skipenes design.   
169 De såkalte ”cellguides” – faste stativer til å sikre containere i – er ikke påbudt, selv om slike antakelig 
reduserer faren for at lasten faller over bord.   
170 Jf Lord Donaldson; side 129, Broadus/ Vartanov; side 118, TT club.  
171 Vareeier løper større risiko for tap. Skipet står i fare for å bli pålagt et ansvar - så vel kontraktsansvar, 
ansvar overfor tredjemenn som ansvar for oppryddingskostnader. Tredjemenn kan lide skade som følge 
av at lasten representerer en fare for ferdselen eller skader miljøet. 
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